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PRÓLOGO.
Siguiendo las indicaciones de respetables 
personas que me honran con su amistad, me hé 
decidido á publicar reunidos los artículos que 
aparecieron en la “Revista Minera" con el título 
de La Industria Carbonera en As­
turias, (Noviembre del 82 á Agosto del 83), el 
publicado en la misma “Revista" acerca del 
Concurso de Carbones para la 
Marina de Guerra, (1. ° Febrero 1886), y 
los publicados en la “Revista de Asturias" con el 
título de La crisis carbonera en As­
turias, (26 Enero 1887).
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LA INDUSTRIA CARBONERA EN ASTURIAS.
i .
INFLUENCIA DE LA LEY DE MINAS
Me propongo en algunos breves artículos, dar una 
idea del estado actual de las explotaciones de carbón 
en Asturias, exponiendo mi modo de ver y apreciar 
cuanto se relaciona con tan  importante ramo de la 
minería.
Como las minas se explotan en virtud d e  concesion 
otorgada por el Estado, es natural empezar por in­
dicar qué influencia las leyes de minas, y en especial 
la vigente, han ejercido y ejercen en el desarrollo de 
la minería hullera, en el aprovechamiento de los cria­
deros y, en suma, en la marcha general de la indus­
tr ia  carbonera.
Las bases del año 1868 constituyen, en conjunto, 
á no dudarlo, un verdadero adelanto sobre nuestras 
anteriores legislaciones mineras. Su criterio está mas 
acorde con la  verdadera naturaleza de las minas; se
quitaron, con su publicación, todas aquellas trabas 
que, como el pueble, eran un obstáculo al desarrollo 
de las explotaciones, sin servir para el objeto que 
con él se proponían las leyes precedentes; se abrevió 
la tramitación de los expedientes y se facilitó, en 
general, todo lo posible, la adquisición de concesio­
nes. Desde su publicación, la minería española tomó 
un vuelo hasta entonces desconocido y que es impo­
sible negar.
Pero debido, sin duda, á la rapidez con que las 
Bases se redactaron, y quizás á la falta de concur­
so de personas verdaderamente prácticas en su for- 
macion, es el caso que, al lado de sus ventajas, tie­
nen sus defectos, y que estos defectos h an tenido una 
influencia mayor de lo que pudiera creerse, sobre el 
aprovechamiento de los criaderos.
El principal, en mi concepto, y sobre el cual voy 
á detenerme un momento, es el de fijar en el artícu­
lo 12 que el mínimun de hectáreas para  una conce­
sión es el de 4, siguiendo la ru tina de las leyes a n ­
teriores, que señalaban también un mínimun de su­
perficie concedible, incompatible á todas luces con la 
naturaleza de los criaderos de carbón mineral.
La ley de minas de 1849, indicaba en su artículo
11, como mínimun para una concesion, una perte­
nencia de 600 varas de largo por 300 de ancho.
La ley de 1859, una pertenencia de 500 metros 
por 300, es decir, 15 hectáreas.
Ambas leyes, lo mismo que la del año 1825, tu ­
vieron solamente en cuenta el modo de ser de las mi­
nas metalíferas, y se comprende que así fuera. Cuan­
do aun no se hablaba en España de carbón mineral, 
 se beneficiaban, puede decirse que de tiempo inme­
morial los criaderos de azogue de Almadén, los de 
plata de Guadalcanal, los cobres de Rio-Tinto y los 
plomos de diversas provincias. Es, pues, natural, en 
cierto modo, que los legisladores de minas no se fi­
jasen mas que en las sustancias metalíferas y que las 
leyes se hiciesen solo en vista de ellas, sin atender 
al carbón, que, hasta techa muy reciente en la his­
toria de la minería española, no empezó á explotar­
se en forma y á ser objeto de serias transacciones 
mercantiles, apareciendo en el mercado como un 
nuevo é importante producto para la marcha y cre­
cimiento de las demás industrias.
Teniendo, por lo tanto, puesta su atención los que 
redactaron las leyes del 25, 49 y 59, en los yaci­
mientos de sustancias metalíferas, se comprende, 
repito, que no meditaron sobre el modo de presen­
tarse el carbón mineral y sobre sus condiciones de 
explotación, al señalar como pertenencia indivisible 
y mínimun, por lo tanto, de concesion, una superfi­
cie de 12 ó 15 hectáreas. A los legisladores de las Ba­
ses, les pareció sin duda demasiado elevado este tipo, 
y sin mas exámen del asunto, lo bajaron hasta el 
número incomprensible y hasta ridículo, de 4 hec­
táreas.
Ahora bien; ¿qué explotación cabe en 4 hectáreas? 
Aun en las minas metalíferas, pocos, poquísimos se­
rán  los casos en que con tan  exigua superficie pue­
da hacerse una explotación y aprovechamiento con­
venientes como es de desear, no solo en bien del 
concesionario, sino en bien del Estado, que otorga 
las concesiones de minas para  que los beneficios que 
se obtengan de ellas, sacando nuevos valores de las 
entrañas de la tierra, alcancen mas ó menos direc-
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tamente á todo el mundo, y de ningún modo para 
que se malverse la riqueza mineral. Dejo para otros 
la tarea de demostrar la insuficiencia de las 4 hectá­
reas para minas metalíferas, y voy á probar que en 
concesiones de carbón es cien veces mas absurdo el 
tal mínimun.
En Asturias, las capas de carbón se presentan 
formando en cierto modo, grupos. En un espesor de 
estratos ó bancos de 100 á 160 metros, aparecen 6 
ó 7 capas de carbón; viene despues una zona estéril 
de otros 100 metros, por ejemplo, para  despues pre­
sentarse otras capas en la misma forma que las an ­
teriores. Esta es la marcha generalmente observada 
en la cuenca. La potencia media de las capas explo­
tadas es de unos 60 centímetros.
Supongamos nuestra concesion de 4 hectáreas en 
uno de los puntos mas ricos de la cuenca. ¿Colocare­
mos las hectáreas á continuación una de otra de 
modo que formen un rectángulo de 400 metros de 
largo, según la dirección de las capas, por 100 de 
ancho? De ningún modo, porque entónces las capas 
que queden comprendidas en el rectángulo, aunque 
sean 7, que es el máximum, no alcanzan a ltura  po­
sible sobre el límite mas bajo de la concesion, y por 
consiguiente apenas contienen carbón aprovechable. 
Entiéndase que hablo de la explotación por cima del 
nivel de los valles. Suponiendo que el terreno presen­
te una inclinación de 35°, la a ltu ra  vertical de ca­
pas, correspondiente á los 100 metros de ancho, será 
de 57 metros. Descontemos 15 metros verticales pró­
ximos á la superficie del suelo, en los cuales el ca r-   
bon se encuentra alterado, y otros 5 que se dejen p a ­
ra  escombrera, y nos quedarán 37 metros de a ltura .
Cubicando con los datos citados y suponiendo 0 ,  60 
metros como espesor de las capas, obtendremos un 
número bruto de toneladas de 78 .  000 en números re ­
dondos.
Sabido es, en Asturias, que del cubo de carbón así 
calculado, hay que descontar un 35 por 100 por fa­
llas, saltos, estrecheces de las capas, etc., etc. Que­
dan, pues, nuestras 78. 000 toneladas reducidas á 
50 .  000.
Este número no necesita de grandes comentarios: 
indica elocuentemente por sí solo que es imposible 
toda explotación económica del carbón; demuestra, 
sin necesidad de hacer cálculos ociosos, que no se 
puede invertir en la concesion ningún capital, por­
que su amortización entre 50 .  000 toneladas, hará 
subir el precio de producción hasta hacerlo mayor 
que el de venta.
¿Colocaremos las hectáreas formando en conjunto 
un cuadrado de 200 metros de lado? Entonces resul­
ta  que se corta el mismo número de capas que con 
la anterior disposición, según lo que queda apun ta ­
do del modo de presentarse estas en Asturias, y que 
lo que puedo g anar  en altura, lo pierdo en longitud 
ó dirección. Total, idéntico resultado que el anterior.
Supongamos el caso mas favorable: es aquel en 
que marchando los bancos según la línea de máxima 
pendiente del terreno, cojamos las 7 capas en 400 
metros de largo. Nos resultarán 130. 000 toneladas 
arrancables. Obtenemos esta cifra, suponiendo que 
las capas sean verticales y que, en profundidad, no 
se salen de los límites de la concesion, mas como esto 
no sucede, sino que dichas capas presentan mas ó 
menos inclinación, podemos restar,  sin temor,
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30 .000 toneladas que quedan fuera de la concesion. 
y nos quedamos en definitiva con 100.000 tonela­
das. Aunque la cifra resulta mayor, pregunto ¿qué 
capital puede gastarse con esa base de carbón? Tén­
gase presente que la explotación es en este caso algo 
mas cara que en Jos anteriores, porque atacando las 
capas por galerías de dirección, el sostenimiento de 
las galerías de arrastre  y otros servicios, es mas 
costoso.
Si por cima del nivel de los valles, en condicio­
nes casi ideales, no hay carbón para amortizar un 
capital por pequeño que sea, no se puede pensar en 
a tacar  en profundidad por medio de pozos. A poca 
agua que dieran las labores, habria que parar la 
explotación.
Comprenderá cualquiera que lea estos datos, que 
hemos presentado el caso mas favorable, colocando 7 
capas en 100 metros de ancho y trazando nuestras 
hectáreas allá donde mejor nos ha parecido, sin que 
nada nos estorbe, lo cual no sucede en la práctica.
Hay además necesidad de superficie para escom­
breras, para colocar una mala rejilla de clasificación 
y 1 ó 2 cribas á mano, para construir una barraca 
que sirva de forja y otra para  herramientas, para 
almacenar carbón cuando la venta no corra parejas 
con la producción, ó cuando sea preciso reunir cierta 
cantidad para completar un cargamento. Se necesi­
ta  además terreno para salida do aguas y un ca­
mino malo ó bueno, pequeño ó ancho, para el a r r a s ­
tre  de los productos. Se necesita, en fin, bastante 
terreno en el exterior, por pequeña que sea la pro­
ducción. Si no hubiera minas colindantes, tom aría­
mos fuera de los límites de la concesion, lo que nos
hiciera falta, siempre que sus dueños so prestasen á 
una venta á que no les obliga ni la ley de expropia­
ción forzosa ni la de minas; pero como hay siempre 
en Asturias colindantes y estos también necesitan 
disponer de superficie, sucede que para poder in s ta ­
larse en el exterior, hay que subir ó recular la boca­
mina del piso inferior y por lo tanto perder carbón 
en altura  y en dirección.
En vista de todo, afirmo que en la práctica, no se 
pueden contar mas de 20 . 000 toneladas aprovecha­
bles en 4 hectáreas y creo que voy muy allá.
Resultado de todo esto es, que el concesionario de 
las 4 hectáreas, no puede g as ta r  en preparar y lle­
var convenientemente su explotación y que á nada 
que se deslice en colocar algún planito inclinado (si 
tiene espacio para ello), carriles y wagones en las 
galerías, etc., etc., pierde su dinero y su tiempo. 
Como consecuencia, elige entre las 7 capas, que pró­
digamente liemos colocado dentro de su propiedad, 
una ó dos de buen espesor, de mejores hastiales y 
que den un rendimiento grande en carbón grueso, 
que es el de mayor precio en el mercado, y explota 
solamente esas dos capas.
Y no es esto solo, sino que en cuanto tropieza con 
un punto estéril y  avanzando 5 ó 6 metros, ve que el 
carbón no reaparece, levanta su campo, quita sus 
carriles si los tiene y abandona aquella capa. Es pre­
ciso confesar que es lo único que puede hacer para 
no arruinarse.
Además, tampoco puede aproximarse demasiado á 
sus límites, para  evitar intrusiones en minas de otro; 
tiene que detenerse 10 ó 15 metros á n tes de llegar á 
ellas y de aquí se origina otra pérdida de carbón.
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R esulta en definitiva que, de aquellas 20 ó 50 .  000 
toneladas que en otra situación y formando parte de 
un campo de explotación de 100 hectáreas, por 
ejemplo, se hubieran arrancado por completo, que­
darán sepultadas en tierra lo menos 10. 000, sin que 
tenga ya cuenta en adelante el ir á buscarlas.
Estas 10. 000 toneladas, suponiendo que á boca­
mina resulte el carbón á 7 ,  50 pesetas en número re­
dondo, representan 7 5 .  000 pesetas de valor perdido,
75. 000 pesetas en la circulación, que hubiesen p a ­
sado por cien manos distintas, satisfaciendo mil ne­
cesidades diversas.
Las 10. 000 toneladas arrancadas, hubieran re­
sultado en buena y económica explotación á 6 ,  50 
pesetas á boca-mina, y hubieran producido, en té- 
sis general, á su propietario, 10. 000 pesetas más 
de beneficios que al de las 4 hectáreas, y las to­
neladas que quedan enterradas le hubieran dado
15. 000 pesetas de utilidades, pongo por caso. Y 
como este dinero hubiese sido empleado ó en dar 
mas impulso á la explotación, ó en otras industrias, 
ó en construcciones, etc., etc., tendremos para la 
riqueza pública una pérdida de mas de 80  000 pese­
t a s, contando el capital que se hubiese puesto en 
movimiento y la ganancia que las 10. 000 toneladas 
perdidas hubiesen producido.
Multipliquemos esta pérdida por el sin fin de con­
cesiones pequeñas que hay en Asturias y obtendre­
mos una cifra respetable, que representará el capi­
ta l en carbón mal aprovechado ó no aprovechado á 
causa de la divisibilidad exagerada del terreno y ade­
más los intereses y beneficios de dicho capital. Las 
minas pertenecen, según todas nuestras leyes sobre
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la materia, al Estado, el cual declarándose incapaz 
de explotarlas convenientemente por sí mismo, las 
cede al que las solicita. ¿Para qué? Para  que el in­
terés individual, aguijoneado por el deseo del lucro, 
las explote conforme á las reglas del arte, por­
que estas reglas, en resumidas cuentas, no son mas 
que los preceptos que deben seguirse para aprove­
char las minas del modo mas completo y barato 
posible, del modo que dé mas utilidades en todos con­
ceptos. Este es el deseo constante del Estado, y el 
articulado de las leyes no es mas que el medio de lle­
gar  á aquel fin. Demostrado queda que el art .  12 de 
las Bases, no solo no está en consonancia con el es­
píritu de la ley, sino que es uno de sus mayores ene­
migos, y enemigo que causa' inmensos perjuicios á 
los mineros y con ellos al país en general.
Lo que dejo dicho no es razonar a priori; el que 
desee cerciorarse de ello, puede recorrer la cuenca 
de Asturias, y en particular el valle de Langreo y 
afluentes, en que la explotación ha sido mas activa.
Causa asombro el ver que con las altitudes que las 
montañas alcanzan sobre el nivel de los valles, y 
por consiguiente con el número inmenso de tonela­
das de carbón explotable, sin necesidad de pozos, que 
encierran aquellas, se vean hoy, por aquí y por allí 
minas abandonadas, á las que malamente se desig­
na con el calificativo de agotadas, y otras crecidas 
en número que no tienen de vida mas que 4, 6 ú 8 
años. ¿Será que la explotación ha sido grande?
Nada de esto. Tengo á la vista un cuadro esta­
dístico de producción de carbón en Asturias, publi­
cado en el tratado de Carbones Minerales de España, 
del Ingeniero D. Román Oriol, que abarca desde
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1838 hasta  1871, am bos inclusive. El total de la 
producción es de 4 .  360 .  000 toneladas.
Aun suponiendo que de este número correspondan 
á la comarca de Langreo 4 .  000. 000 y que desde 
1872 á 1882 se hayan explotado en la misma
2 .  300. 000 toneladas, tendremos en junto que la pro­
ducción desde 1838 hasta hoy, es de 6 . 300. 000 to­
neladas y contando con lo poco arrancado antes de 
aquella fecha, obtendremos unos 7 y medio millones 
de toneladas, cantidad que en un país verdadera­
mente industrial, constituiría la producción de 2 ó 3 
años.
No es, pues, la g ran  producción la causa de ver 
terrenos abandonados acá y allá, ni es necesario 
cubicar el carbón de la comarca de Langreo para 
comprender que los 7 ú 8 millones arrancados, no 
representan mas que una pequeña fracción del car­
bón que contienen estas montañas. La causa es que 
se ha derrochado el capital carbón; que los mineros 
pequeños de 8 , 10 ó 12 hectáreas, faltos de recursos 
para  colocar en buenas condiciones económicas sus 
minas, ó con poco carbón para costear los gastos 
necesarios, han atacado nada mas que las capas me­
jores y aun de estas, grandes macizos han quedado 
sin extraer por no querer a travesar una falla, ó por 
ser el carbón mas quebradizo y dar mucho menudo, 
ó por cualquiera de esas dificultades que son grandes 
para concesiones atomísticas, é insignificantes para 
concesiones grandes.
Se me dirá que lo ruinoso de esas explotaciones, 
no se puede achacar solamente á la pequeñez de las 
concesiones; se me dirá que la dificultad de los a r ra s ­
tres, la falta de un consumo regular,  el bajo precio
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délos carbones, etc., etc., han obligado a los propie­
tarios de minas á ese género de labores.
No negaré la influencia de tales dificultades; pero 
las admito solamente como concausas de la pequeñez 
de las concesiones, é influyendo menos que esta pe­
queñez en la marcha de la industria carbonera. En 
efecto, hablar de grandes concesiones, es lo mismo 
que hablar de capitales de consideración, y cuando 
existen estos capitales dispuestos á invertirse conve­
nientemente en esas concesiones, construyen sus 
tranvías,  buscan centros de consumo ó los establecen 
ellos mismos ampliando su negocio, influyen podero­
samente con el Estado y le ayudan para  el desarrollo 
de las Obras públicas y en fin colocan á la industria 
en su verdadera situación. Nada de esto pueden ha ­
cer los pequeños concesionarios: aun cuando reuni­
dos pudiesen emprender la construcción de una de 
esas obras necesarias (y en España es muy difícil el 
llegar á un acuerdo en asociaciones de esta índole), 
aun así, digo, subsisten todos los defectos de las 
pequeñas explotaciones con su malversación de car­
bones y con sus productos caros, sin remedio, que 
impiden el desarrollo de otras industrias.
En Francia y en Bélgica se tiene tan  en cuenta 
lo que acabo de decir, que el Estado, lejos de desear 
y dar pequeñas superficies, adjudica grandes conce­
siones á las Compañías que mayores garantías  ofre­
cen de explotar en regla los criaderos objeto de la 
concesion. Sea dicho de paso, creo que en España 
este sistema daría pésimos resultados; los concesio­
narios serían siempre del color político del Ministerio 
que estuviese en el poder, así no dispusiesen en reali­
dad ni de un céntimo de capital, ni de un átomo de 
inteligencia para llenar su cometido.
He hablado de los incorvenientes de las pequeñas 
concesiones, consideradas principalmente en sí mis­
mas; voy á demostrar ahora su perjudicial influen­
cia, considerándolas en relación con las concesiones 
colindantes.
Nuestra ley de Minas establece que la superficie 
concedible consta de un número ilimitado de hectá­
reas, superior á 4, adosadas unas á otras según toda 
la longitud de uno de sus lados; es decir, de 100 
metros. Sin duda alguna que, con este sistema y 
colocando las hectáreas convenientemente, se puede 
tom ar todo el terreno que se desea, adquiriendo así 
una concesion de extensión tan  grande como se 
quiera.
Pero en la práctica ocurre muy á menudo que, 
precisamente los pequeños concesionarios, implan­
tados de antemano dentro del perímetro que el coto 
minero ha de tener, impiden la adquisición de la 
superficie pedida, necesaria para  una explotación 
normal. Sucede además que, como la ley concede el 
derecho de preferencia al que primero solicite la 
concesion, el industrial que se propone establecer 
una explotación de importancia en un valle dado, 
no tiene generalmente tiempo suficiente para levan­
ta r ,  siquiera sea á la ligera, un plano topográfico 
de los límites que han de cerrar su futura concesion 
y pide sus hectáreas aproximadamente; si en sus 
cálculos para  hacer la solicitud de registro comete 
algún error y no pide las hectáreas suficientes ó las 
coloca en forma tal, que con ellas no abarca lo que 
se propone, surgen entonces con sobrada frecuencia
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individuos que, poniendo pequeños registros, que en 
exigen de ellos mas que exiguos desembolsos, vienno 
á dificultar, entorpecer y disminuir á veces consi­
derablemente, la concesion mayor.
Pero, en verdad, no es esto lo mas frecuente. Lo 
general es que el que pide una verdadera y extensa 
concesion, vea mermado su terreno por registros 
anteriores y minas de 8 ó 12 hectáreas, que hacen 
ilusorio su propósito de explotar en grande escala y 
con arreglo á las reglas del arte  de la minería. Estos 
registros, le cortan, en efecto, unas veces las capas 
en dirección, otras veces se Jas cortan en profundi­
dad, á causa de la inclinación ó buzamiento de las 
mismas, y por fin en otras ocasiones le separan, 
para  la explotación, las hectáreas en dos grupos 
distintos.
Los perjuicios que á la minería seria y al buen 
aprovechamiento de la riqueza mineral causan estos 
registros, no es calculable.
Hemos visto que en 4 hectáreas no cabe explota­
ción normal, sinó el despilfarro de un trozo del cria­
dero. En relación con las concesiones limítrofes, el 
perjuicio crece de punto, porque, como la concesion 
está constituida por un prisma recto, cuya base es 
la superficie horizontal pedida y cuyo lado no tiene 
límite, resulta que el minero pequeño que con sus 
hectáreas se planta dentro de un coto, ó adosado á 
él en cierta forma, no solo no puede aprovechar bien 
su carbón por falta de punto de ataque fácil y de 
capital amortizable, sinó que impide que por bajo de 
su línea posible de trabajo ó de acceso, se arranque 
el carbón existente, el cual tendría de otro modo 
fácil y económica salida.
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Asturias está llena de ejemplos prácticos de lo 
que digo: Sociedades respetables han tenido que es­
tablecer su punto inferior de ataque, á una altura  
de 50 y 70 metros sobre el nivel del valle, que es por 
donde se hubiera debido buscar las capas. ¿Y por 
qué? Porque registros pequeños, para  los cuales era 
necesario colocarse en las condiciones mas favora­
bles para  a rañar  algo de carbón, sin perder dinero, 
ocupaban ya la base de la montaña.
De modo que toda la altura de capas en 50 ó 70 
metros verticales, queda perdida para el coto g ran ­
de, en toda su extensión, aun en el caso en que, 
como digo, la concesion pequeña esté al pié de la 
montaña. Podrá en ocasiones dadas arrancarse este 
carbón inferior, pero por lo menos, en el caso mas 
favorable, resultará mas caro que si hubiese salido 
por una galería abierta desde el fondo del valle; y 
salir mas caro el carbón, es pérdida para el minero, 
pérdida para las industrias que compran dicho com- 
bustible, pérdida en fin para  todo el mundo.
Otras veces, como dejo indicado, 7 ú 8 pertenen­
cias tronzan una concesion.
Al llegar con las galerías á su límite, hay que 
detenerse, y muchas veces buscar un nuevo punto 
de ataque al otro lado de esas pertenencias, hacer 
una nueva transversal,  un ramal de vía que ligue 
esta nueva boca-mina con la anterior é incurrir por 
fin en los sérios inconvenientes de las pequeñas ex­
plotaciones y de los multiplicados puntos de ataque. 
Todo lo cual se reduce á gastar en balde un capital 
que empleado en otra forma hubiera dado resultados 
satisfactorios y que aquí se invierte en pura pérdida.
Estas consideraciones, expuestas como no puede
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menos de ser, de un modo general, no tienen la fuer­
za de convicción que dá el examen práctico de los 
defectos indicados, al estudiar hoy una concesion, 
m añana otra, y ver palpablemente el inmenso des ­
pilfarro de carbón que se hace en estas cuencas, 
contrariamente á lo que todas las leyes de minas 
españolas se han propuesto.
Se objetará que caben inteligencias entre los mi­
neros para  vender los pequeños registros á los pro­
pietarios de los grandes. Esto es cierto, pero hemos 
visto en estos valles, que cuando un minero de im­
portancia desea reunir y redondear sus concesiones 
para de este modo tener una base suficiente de ex­
plotación sobre la cual establecer sus cálculos é in ­
movilizar su capital, se ha encontrado ó con resis­
tencias tenaces que solo el carácter pleitista de 
algunos explica, o con proposiciones de venta á 
precios tan  exorbitantes que en modo alguno eran 
aceptables, resultando que fuerte en su posicion, el 
minero pequeño t r a ta  de obtener ventajas tan fuera 
de toda práctica que, en resumidas cuentas, ni él 
explota ni deja explotar á otros.
Se comprende bien que hay excepciones, que esto 
no es regla general. Pero sucediendo con frecuencia, 
como sucede, ¿no es deber de la ley de Minas prever 
y evitar en lo posible estos casos tan  funestos á todo 
adelanto industrial?
No hablo de la posibilidad de una inteligencia 
entre los concesionarios de pequeñas superficies, 
para una explotación común. No. teniendo, en primer 
lugar, capital cada mío de ellos, mal puede hacerse 
dicha explotación colectiva; y en segundo lugar, 
diré que no veo que semejantes sociedades se formen
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y me temo que, dado nuestro carácter nacional, no 
tardarían ,  si se constituyesen, en tener cuestiones y 
pleitos quedarían  bien pronto al traste con su mo­
desto haber social.
Podría extenderme en citar casos concretos en 
abundancia para probar con uno y otro ejemplo lo 
que dejo indicado; pero me parece inútil gastar  mas 
tiempo en demostrar lo que es evidente.
Una objeción se suele hacer á los que como yo ra ­
zonan. Llevados algunos de un sentimentalismo tan 
desprovisto de fundamento como falto de criterio 
práctico, arguyen que las grandes concesiones son 
un beneficio para los ricos, en perjuicio de las clases 
faltas de capital para grandes instalaciones.
Contesto sin rodeos, que para ser industrial se 
necesita tener capital y que en nuestra actual orga­
nización social, entregar minas á quien no dispone 
de fondos, es lo mismo que dar una cátedra á quien 
no tiene conocimientos para  desempeñarla, ó el 
mando de un batallón al que le falte valor para  ba­
tirse.
Y dicho sea de paso, y como entre paréntesis, no 
es solo capital lo que se necesita para lanzarse á la 
industria, es preciso además inteligencia, conoci­
miento de lo que se emprende. Las concesiones de 
obras públicas de todas clases, puertos, ferro-carri­
les, canales, etc., etc., las hace también el Estado, 
en vista del bien general. Estas concesiones tienen 
el mismo fin, el mismo objeto, el mismo propietario 
legal que las de la ley de Minas; para ellas se exige 
un proyecto prévio detallado de construcción y de 
explotación. ¿No podría la ley de Minas exigir al 
peticionario de concesiones, siquiera un anteproyec­
%
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to de las obras que t r a ta  de ejecutar y someterlo á 
la aprobación del Cuerpo facultativo correspondiente? 
No hablo de un proyecto detallado, ni de trámites 
largos; me refiero solamente á una idea, á un cro­
quis de la marcha general de las futuras obras y 
labores, cuya aprobación causaría, á lo sumo, un 
mes de retraso para la concesion. El asunto es so­
bradamente importante para que se estudie y se 
tenga presente en la nueva ley, detallándolo en ese 
reglamento de policía minera que no acaba nunca de 
publicarse. Ya que en la práctica, se crea perjudicial 
el exigir garantías pecuniarias para obtener una 
concesion, opino que, por lo menos, se debiera pedir 
un plan, un sistema de beneficio que no fuese un 
absurdo, como tantos que se ven y que sirviese para 
que el donativo del Estado redundase verdadera- 
te en bien general, propósito constante de las leyes 
sobre la materia.
Se dice también que la facilidad de adquirir pe­
queñas concesiones, ha desarrollado considerable­
mente el espíritu de investigación en España. Es 
cierto, pero tiene el argumento mucha mas impor­
tancia tratándose de criaderos metalíferos, cuyo ha­
llazgo se debe muchas veces al acaso, que refirién­
dose á  las capas de carbón, cuya marcha y extensión 
se conocen aproximadamente, sin g ran  necesidad de 
los investigadores ó buscones.
¿Y qué pasa en la práctica respecto á este par­
ticular? Si la persona que encuentra una mina, 
como se dice, es un jornalero ó un pobre sin recur­
sos, sucede siempre, aun hoy, que vá ofrecerla al 
que tiene medios de adquirirla y explotarla, y se 
contenta las mas de las veces con una cierta remu-
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neracion estipulada entre ambos. Si es una persona 
de mas ó menos ilustración y conocimientos, la que 
descubre un criadero, pero que no dispone de capi­
tal, t r a ta  siempre de encontrar socios capitalistas, 
teniendo él buen cuidado de llamarse A la parte sobre 
los beneficios, ó de inscribirse como socio industrial, 
ó en fin de buscar una remuneración digna de sn 
trabajo y de su iniciativa. En ambos casos, é inde­
pendientemente de la magnitud de las concesiones 
legales, se sostiene vivo e l  espítitu de investigación, 
sin ser preciso halagarlo con la idea de la propiedad 
de un pedazo de terreno.
Las minas, por otra parte, no dan utilidades solo 
á  los propietarios. Las dan al que con ayuda del 
carbón á bajo precio monta una nueva industria, 
las dan al herrero, al carpintero, al jornalero, al 
propietario que vé subir el valor y los rendimientos 
de sus fincas; al t ra tan te  en maderas, al naviero, á 
los ferro-carriles, etc., etc., de tal modo, que aquel 
pobre sin recursos para ser concesionario, encuentra 
prácticamente su utilidad casi inmediata en que se 
exploten bien las minas, y son tantos mas los llama­
dos á disfrutar de los beneficios de esta industria, 
cuanto mas en regla se lleven las explotaciones, 
cuanto mas barato salga el carbón, porque así es 
como al lado de las carboneras, surgen industrias 
que crecen merced á aquellas, subiendo en rápida 
progresión la riqueza pública y con ella el bienestar 
general.
Por último, en caso extremo, podria sostenerse el 
espíritu de investigación sin necesidad de fraccionar 
hasta  lo imposible las concesiones, fijando una cierta 
retribución al i n s t i g a d o r ,  bien sobre los productos,
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bien sobre otra base que se estudiase detenidamente. 
Pero como digo ántes, opino que no hay ni habrá 
necesidad de recurrir á este procedimiento; el que 
encuentre la mina sabrá y sabe sacar partido de su 
hallazgo, sin necesidad de que la ley lo proteja di­
rectamente.
Si se examina sin pasión el problema, se verá que 
una sana economía política, que atendiendo á la 
práctica, no se deje llevar de teoría y juicios precon­
cebidos, estará de acuerdo sobre la conveniencia 
general de que la superficie de minas de carbón que 
se conceda como mínimum, sea de consideración.
En mi concepto, las concesiones debian estar, 
como en Francia y Bélgica, cerradas por líneas na­
turales en armonía con el modo de presentarse las 
capas de carbón. Se pediría el terreno limitado 
por las visuales que fuesen de ta l pico á tal otro, 
de ta l casa á tal iglesia, etc., etc., y de ese modo 
no habría las vacilaciones y causas de error que 
afectan al pedido por hectáreas. Todo aquel terre­
no que comprendiese un grupo de capas suscep­
tible por su posicion, de una explotación sistemática 
y organizada, sería objetó de una concesion. Al de­
marcarse la mina se calcularía por el Ingeniero su 
superficie y con arreglo á ella, abonaría el minero su 
cánon legal. No comprendo qué objecion séria pueda 
oponerse á tan  sencillo sistema ni qué ventajas pre­
senta sobre él nuestro actual entablerado de hec­
táreas.
Al contrario. Entre unas concesiones actuales que 
van, por ejemplo, de Norte á Sur, y otras que siguen 
el rumbo Nordeste-Sudoeste ú otros cualesquiera, 
no cabe contacto perfecto, quedan esos huecos lia-
—20—
mados pertenencias incompletas unas veces y dema­
sías otras; quedan también frecuentemente entre 
mina y mina espacios en que cabe una de esas dimi­
nutas concesiones que autoriza nuestra legislación 
vigente, y volviendo á lo dicho, aquí viene á colo­
carse el minero pequeño á dificultar toda marcha, 
unas veces de buena le y otras intencionalmente, 
para  obtener una prima de los propietarios colin­
dantes.
Las oficinas de los Ingenieros del Estado, las sec­
ciones de Fomento, y cuantas dependencias del Es­
tado intervienen en los expedientes de minas, pueden 
informar sobre el cúmulo de pleitos, cuestiones, di­
ficultades, dilaciones y pérdidas de todo género que, 
con descrédito de la minería y de los mineros, han 
causado esos malhadados huecos en perjuicio de la 
verdadera industria.
Con el sistema de líneas naturales por límites, no 
caben esos espacios francos, puesto que una con­
cesion es siempre adosable á sus próximas, cualquie­
ra  que sea la forma del terreno que se solicite.
En vista de todo lo dicho ¿cuál debe ser el míni­
mum d e superficie concedible en minas de carbón?
Se comprende bien la dificultad de determinar esta 
superficie mínima de modo que satisfaga á los di­
versos casos que pueden presentarse.
En determinados puntos de la cuenca, podrán 
bastar  100 hectáreas para establecer una buena 
instalación, á causa del número y bondad de las 
capas comprendidas dentro de su perímetro, y en 
otro lugar no bastarán 200 hectáreas para  lo mis­
mo, á causa de la esterilidad relativa del terreno.
Acá podrá abarcarse con 100 hectáreas, todo un
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campo natura l  de explotación y allá se necesitarán 
para  ello, 200 pertenencias.
Forzoso es, sin embargo, fijar un número de hec­
táreas que satisfaga á la mayoría de los casos.
Citaré, al efecto, una concesion acerca de la cual 
puedo en tra r  en toda clase de detalles. Se t r a ta  de 
una exsension de 60 hectáreas, que constituyen una 
superficie bastante redondeada y conteniendo un 
grupo natural de capas. Estas son 14, con excelente 
carbón á  juzgar por las labores de investigación que 
se están haciendo; su potencia media pasa de 60 
centímetros; 7 de ellas alcanzan una a ltura  de 150 
metros sobre la transversal inferior de ataque, y las 
otras 7 llegan á 100 metros por cima de la misma. 
Cubicado el carbón con toda la exactitud posible y 
deducido el 40 por 100 por fallas, estrecheces y ac­
cidentes, resultan mas de 400. 000 toneladas dispo­
nibles, útiles. Dista la boca-mina 1. 500 metros del 
ferro-carril de Langreo, al cual irán á parar  los 
carbones por medio de una vía estrecha.
Pues bien, resulta de todos los proyectos estudia­
dos para  el mejor aprovechamiento del grupo, que 
hay que gastar en vía estrecha, transversales,  plaza 
de cribado y lavado de menudos, terrenos, etc., etc., 
un capital de 187. 500 pesetas, el cual se tiene que 
amortizar con las toneladas citadas.
El taller de preparación mecánica no tendrá mas 
que las rutinarias rejillas fijas de costumbre y las 
antiguas cribas á mano. Los wagones serán los mis­
mos tradicionales, aunque algo modificados. - Nada 
de clasificación del carbón en volúmenes ni de lava­
do metódico moderno, nada de material de hierro y 
acero, nada en fin que se pueda indicar como un
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verdadero adelanto respecto á las explotaciones exis­
tentes. ¿Por qué? Porque hechos todos los cálculos 
y compulsados todos los datos que intervienen en el 
problema, resulta que no es posible gas tar  un cénti­
mo mas, si se quiere amortizar el capital empleado 
y  re t ira r  de él un interés del 6 por 100.
Si en vez de disponer de 60 hectáreas, las conce­
siones tuvieran 120 ó 150, podrían invertirse 25 .  000 
pesetas más en instalar un taller racional que lavase 
mejor y mas barato y otro tanto en mejoras diver­
sas, con provecho seguro del propietario de las mi­
nas. La explotación sería mayor, y si ahora han de 
quedar en el valle donde radican las concesiones
12. 500 pesetas mensuales, quedarían 25. 000, al 
mismo tiempo que la ganancia del concesionario 
crecería, permitiéndole ensanchar por alguna otra 
parte  su campo de actividad.
Como este ejemplo que cito, hay muchos en Astu­
rias. En vista de ellos, es mi opinion que el mínimun 
de hectáreas que se debieran conceder en minas de 
carbón, fuese de 100, y al fijar así, temo que se m e   
acuse de contradicción por venir á  p a ra r  á tan  bajo 
tipo, despues de tanto ponderar la necesidad de 
grandes explotaciones.
Citaré, para terminar estas consideraciones acerca 
de las concesiones pequeñas, dos datos estadísticos.
Habia en Asturias en Enero de 1881, 699 minas 
de carbón con 39. 235 hectáreas. Corresponden, por 
lo tanto, como término medio, á cada mina, 50 
hectáreas, número inferior en una mitad al que in­
dico como mínimun razonable y  conveniente.
Muchas de las minas están, en verdad, adosadas 
las unas á las otras, formando coto, pero como hay
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también bastantes concesiones de 300 y 500 hectá­
reas, se deduce que para  obtener el término medio 
de 56 hectáreas, es preciso que exista un crecido 
número de minas, de 12, 20 ó 30 pertenencias mo­
dernas.
Se observa hoy que la explotación de Langreo se 
aleja en marcha general del puerto de Gijon, tiende 
á subir el Nalon, haciéndose, por consiguiente, mas 
cara  por el mayor recorrido de los carbones hasta 
dicho puerto. No hará quizás 10 años que el centro 
ó núcleo del movimiento minero estaba entre las 
estaciones del ferro-carril de Vega y Carbayin; hoy 
está entre Sama y la Oscura. Ha retrocedido 3 ki­
lómetros.
El abandono de muchas pequeñas minas que se 
explotaron merced al sistema codicioso apuntado y 
al menor recorrido del combustible desde las labores 
al punto de consumo, explica por sí solo este movi­
miento de retroceso del centro del movimiento in­
dustrial minero; ¡cuánto carbón perdido no repre­
senta! ¡cuánto despilfarro!
De los datos estadísticos publicados en la Revista  
M inera por el Ingeniero D. Wenceslao González, 
resulta además, en confirmación de lo que dejo dicho, 
que solamente 7 compañías mineras explotaron el 
año 1881, una cifra mayor de 24 .  000 toneladas, 
cuando, como en otro artículo demostraré, toda 
explotación de carbón debe tener por mínimun esa 
cifra de producción, para dar buenos resultados.
Analizando la explotación d e  esas 7 compañías, 
resulta que en 5 de ellas, los productos no proceden 
de un solo campo de labor, sino de vários. Así, por 
ejemplo, D. Numa Guilhou que figura á la cabeza
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con 173. 000 toneladas, tiene, cuando menos, siete 
explotaciones distintas, y análogamente los demás. 
De donde se deduce que cada explotación dá á lo 
sumo 24. 000 toneladas; es decir, que aunque la pro­
ducción es grande, los defectos son los mismos de 
una pequeña explotación, multiplicados por el nú­
mero de puntos de ataque. En muchos casos depende 
esto de que, á pesar de tener algunos mineros gran­
des extensiones superficiales concedidas, no las tienen 
reunidas, sinó formando grupitos acá y allá.. (A ).
Depende también, y no es puerilidad el decirlo, de 
cierto concepto mezquino, raquítico, pequeño, que 
se han formado las gentes de lo que son explota­
ciones de carbón, concepto que deriva legítima y 
lógicamente de la misma pequeñez de las concesio­
nes. Cuando el Estado dá 4 hectáreas, cuando parece 
que le cuesta cierto trabajo el conceder, en la ley del 
59, alguna amplitud en la petición de pertenencias, 
es muy natural que las explotaciones se hayan ajus­
tado á tan  tímido y absurdo criterio. A pequeña 
concesion, pequeña explotación.
Si las Bases incurren, como creo haber demostra­
do, en un error grave, al fijar el mínimun de 4 hec­
táreas para  una concesion, en cambio no caen en el 
absurdo de fijar un máximum de superficie concedi- 
ble. Merced á esta amplitud, tenemos en Asturias
12 ó 15 cotos mineros, la mayor parte de los 
cuales, si bien están hoy sin labores por razones que 
se dirán al tra tarse  del consumo de carbón, están
(A )  C u a n d o  se  e s c r ib ie ro n  e s to s  a r t íc u lo s ,  n o  h a b ia  em p eza d o  
a ú n  e l se ñ o r  m a rq u é s  de C o m illa s , s u s  e x p lo ta c io n e s  d e l v a l le  de 
A l le r .
llamarlos á se r  la base de explotación modelo, cuando 
llegue el momento oportuno.
La ley del 49 no permitía mas que 3 pertenencias 
de 300 varas  de largo por 200 de ancho en sustan­
cias metalíferas, y esto si la Sociedad minera se 
componía de cuatro ó mas personas. ¡Como si el fin 
de la Ley de Minas fuese el proporcionar á cada in­
dividuo un trocito de terreno para su solaz, satis­
facción y lucro!
Y añadía, como ampliación generosa, que en 
criaderos de combustible se darían hasta 4 perte­
nencias (¡) de 600 varas por 300.
La ley del 59 reformada, dice en su artículo 16, 
que, en minas de carbón, se pueden pedir 4 perte­
nencias de 500 metros por 300 de ancho, y además 
el artículo 42 del Reglamento establece la posibilidad 
de obtener cotos mineros de mas de 20 pertenencias 
y de menos de 60.
Esto constituye un adelanto sobre la ley del 49, 
pero no veo la necesidad del máximum de 60 perte­
nencias. En cambio se fija un mínimun que equivale 
á 300 hectáreas, siendo sensible que este mínimun 
se aplicase tan  solo á  las Sociedades mineras y que 
reduciéndolo á 100 hectáreas por ejemplo, no fuese 
de precepto general para toda concesion.
No habiendo máximum en el número de hectáreas 
concedibles por medio de un solo expediente, podria 
darse el caso, y se daría sin duda, de que se pidiesen 
y obtuviesen por un solo particular ó compañía, 
grandes extensiones superficiales, y que estas que­
dasen en parte ó en todo sin explotar.
El Estado no entrega las minas para eso, sino 
precisamente para todo lo contrario, y es justo que
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tome sus medidas para que tales cosas no sucedan.
En Francia y Bélgica se imponen á los concesio­
narios condiciones de explotación que varían según 
los casos particulares que se presentan, para asegu­
rarse el gobierno de que las minas se aprovechan en 
regla.
En España se fijó el pueble en las legislaciones 
anteriores á las Bases, con idéntico objeto. A priori, 
en teoría y sin meterme á analizar si el número de 
jornales que se habian de dar en cada pertenencia 
era alto ó bajo, suficiente ó no, es para  mi indudable 
que el pueble era una garan t ía  que derivaba lógica­
mente del espíritu regalista de la ley y del fin y ob­
jeto de la misma.
Pero, en la práctica fué tan grande el número de 
pleitos que tal condicion ocasionó, que sobrevino un 
período de crisis en el desarrollo de la minería es­
pañola. Hubo personas que se dedicaron á denunciar 
minas por falta de pueble, para  pedir ellos la con­
cesion ó para  obtener de los propietarios un arreglo 
ante el temor del litigio conque los amenazaban.
La condicion del pueble se desacreditó y desapa­
reció de la legislación minera, quedando como único 
recurso para impedir la paralización de las minas, el 
cánon de superficie.
No necesitaba ser grande este cánon para cumplir 
su objeto; bastaba y sobraba con las 4 pesetas anua­
les por hectárea, con tal que su cobro fuera  una 
verdad y con tal que una Administración mas celosa 
que la nuestra, hubiera evitado los mil modos de 
eludir su pago que inventaron los que querían y 
qnieren tener acaparada la superficie demacrable 
sin explotar y sin pagar  nada por ella.
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En Asturias, por ejemplo, se ideó para el caso un 
pobre recurso, falto á todas luces de fundamento 
legal y que no se concibe que siga aún en práctica, 
sino considerando lo que es nuestra tr iste Adminis­
tración.
Es el siguiente: como he dicho, la ley del 59, fijó 
un máximum mas elevado que su anterior del 49, 
para el número de pertenencias solicitables de una 
vez y además aumentó la superficie de cada perte­
nencia. En el Reglamento para su ejecución, dispo­
sición general 1 1. a, se cencede á los mineros dueños 
de concesiones según las leyes del 49 ó del 25, el 
derecho, habiendo terreno franco, de ampliar sus 
pertenencias en superficie hasta igualarlas con las 
de la nueva ley y el de aum entar el número de dichas 
pertenencias hasta el máximum fijado también por 
la misma nueva ley.
Como según las Bases se pueden pedir cuantas 
hectáreas se quieran, es evidentísimo que desapare­
cen los aumentos. Según la ley del 59, la concesion 
ántes y despues del aumento, er a  la misma y además 
el aumento era una medida que no hacia referencia 
mas que á concesiones existentes según las leyes del 
año 25 ó del 49. Ni mas ni menos: léase la disposi­
ción 11. a y se verá claramente lo que digo.
Los aumentos, no son, pues, mas que adiciones de 
terreno á concesiones anteriores á la ley del año 1859  
reformada en 1868. En las Bases, los aumentos no 
existen, no tienen razón de ser, y constituyen un 
nuevo registro, independiente del anterior.
En Asturias se desconocen ó aparentan  descono­
cer verdades tan  palmarias. Se pide una concesion 
por un particular y cuando vá á pasar el expediente
al Ingeniero Jefe de Minas para su demarcación, se 
pide un aumento ¿á qué concesion? á una concesion 
por hectáreas, á una concesion que no es anterior á 
la ley del 51) reformada, ni otorgada tampoco según 
lo dispuesto por esta ley. La Administración debia 
admitir el aumento como un nuevo registro y así lo 
he visto hacer en otros distritos; pero en Asturias, 
sin duda la ley es distinta, y se decreta que el expe­
diente primitivo, mas el tal aumento, constituya un 
solo expediente, que hay que volver á t ram ita r  desde 
el principio, puesto que la superficie pedida os ahora 
mayor que la de ántes. Y cuando el nuevo expediente 
está para demarcarse, se pide un segundo aumento, 
y así sucesivamente. Pasa un año y pasa otro y el 
absurdo, que salta á la vista, sigue su curso.
Así existen cotos de 1. 000 hectáreas que llevan 7 
años de tramitación y amenazan llevar muchos mas, 
á ciencia y paciencia de cuantas autoridades, nego­
ciados y oficinas intervienen en el expediente. Sus 
registradores, verdaderos acaparadores de propie­
dad, que no es suya, ni explotan, ni dejan que otros 
lo hagan, ni pagan al Gobierno la cantidad que de­
bieran. Y ni aun cuando se sube á un doble el cánon 
de superficie, con perjuicio de los verdaderos mineros, 
se levanta una voz autorizada á denunciar al Gobier­
no esas estratajemas ilegales, que no son en el fondo 
mas que un medio de evadir el pago de la contri­
bución. (II)
(B ) E s te  a b u s o  d e los aum entos, lia  d e sa p a re c id o  m erced  á  t e r ­
m in a n te s  d isp o s ic io n e s  d e  la  S u p e r io r id a d .
A h o r a  se  r e c u r r e  n u e v a m e n t e  á  r e t ir a r  lo s  r e g is tr o s  cu a n d o  
e s té n  p ró x im o s  á  d e m a rc a rse , v o lv ie n d o  á p o n e r  o tr o s  ig u a le s ,  a l 
m ism o  t ie m p o .
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Antes se recurría al procedimiento de retirar con 
una mano el registro hecho cuando ya se iba á de­
m arcar y poner con la otra mano otro exactamente 
igual. Este procedimiento era un tanto peligroso 
para el que lo usaba. Es más cómodo el de los au­
mentos, cuando, como aquí pasa, se consiente. Estos 
y otros abusos que tan directamente redundan en 
perjuicio de la industria en general y del Estado, se 
evitarían si los expedientes se incoasen, tramitasen 
y terminasen en las oficinas de distrito de los Inge­
nieros de Minas, sin mediar en el asunto mas que el 
Gobernador de la provincia y ellos. Los Ingenieros 
tienen, por regla general, conocimiento mas comple­
to de lo que á minas se refiere, que los empleados de 
las Secciones de Fomento, que á cada momento se 
están variando, y su posicion independiente les hace 
además menos asequibles á determinadas influencias.
En el artículo 68 del reglamento vigente y en el 
capítulo 14 de la ley del año 1859, reformada, se 
prescribe que los Ingenieros del Estado girarán  visi­
tas á las minas, é inspeccionarán sus trabajos para 
que se lleven en regla, y para garantizar la vida y 
salud del obrero. Hasta se fija que habrá en todas las 
minas un libro ad-hoc, foliado y con todos los requi­
sitos posibles, en el cual el Ingeniero pondrá su in­
forme y dictará sus disposiciones, que deben ser 
obedecidas.
Pero falta despues de tanto requisito, el mas in­
dispensable: falta el dinero para sufragar los gastos 
de viaje del Ingeniero y sus honorarios fijados en el 
reglamento del Cuerpo de Minas. En España se 
quiere que todo se haga sin dinero, y esto no puede 
ser; de donde resulta que se hace lo menos posible, y
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que las leyes son muchas veces letra muerta. El tes­
tigo que vá á declarar al juzgado, el médico que 
hace una autopsia por disposición judicial, el arqui­
tecto que emite informe sobre tal ó cual accidente, 
el Ingeniero que declara la culpabilidad que pueda 
caber al director de una mina por un caso desgra­
ciado, todos deben llenar su cometido gratis, todos 
deben ser ricos. ¿Qué viajes, qué gastos puede hacer 
un Ingeniero con sueldo medio de 3 .  500 pesetas, si 
ha de comer para vivir?
Falta  además un reglamento de policía minera, 
en el cual se detallen las atribuciones de los Ingenie­
ros del Estado, para que el propietario de la mina la 
explote con libertad, al mismo tiempo que se cum­
plan aquellas reglas indispensables de una buena 
marcha de labores.
Nada perderían los mineros con una inspección 
bien ordenada; por el contrario, ganarían mucho 
con los consejos y datos que en sus visitas les pro­
porcionasen los Ingenieros.
En España, país donde se considera la industria 
como cosa de menor cuantía, de poca importancia, 
hay un Cuerpo de Minas del cual podria sacar el 
Estado gran provecho, si supiera emplearlo conve­
nientemente. Hemos tenido un impuesto proporcio­
nal del 1 por 100 sobre el valor bruto del mineral á 
boca-mina, y á nadie se le ha ocurrido destinar parte 
del producto de este impuesto á visitas de inspeccoin 
y comprobacion de los Ingenieros á las minas. Han 
sido tales las dificultades de cobranza de dicho im­
puesto, á pesar de todas las disposiciones de la. Su­
perioridad para evitar el fráude, que al fin se ha 
suprimido, porque no se recaudaba, á buen seguro,
ni una tercera parte de lo que debía producir. Y en 
vez de esta contribución, se ha recargado el canon 
de superficie en un doble, sustituyendo así á un im­
puesto equitativo, porque era proporcional á los ren­
dimientos de la mina, otro, nuevo en cierto modo, 
que lo mismo tienen que abonarlo las minas pobres 
que las ricas, las que beneficien grandes cantidades 
en poco espacio, como las que en gran superficie ex­
ploten poco, las que den utilidades como las que no 
las den. (C)
En todas las naciones europeas, tiene el Estado 
un Cuerpo facultativo de Minas, el cual visita las 
minas, fija las condiciones que han de llenar las ex­
plotaciones, interviene los planos de las labores, los 
comprueba cuando lo cree necesario y en vista de 
todo, puede, si no con toda exactitud, al menos con 
la suficiente aproximación, fijar la cantidad de mi­
neral ó carbón explotado y su valor á boca-mina. 
No hay contribución en que no quepa el fraude, pero 
con este procedimiento sencillo y factible, se le re­
duciría á su mínimun.
Aquí se ha pretendido que el Ingeniero Jefe desdo 
su oficina y sin mas datos que aquellos que su golpe 
de vista le haya proporcionado en sus necesariamente 
rápidas excursiones, sin m as  recursos que un pliego 
de papel y un tintero, afirme cuánto se ha explotado 
en todas las minas y diga si son ó no verdad las 
declaraciones de los mineros.
Con destinar una parte pequeña del impuesto pro­
porcional á gastos de vigilancia é inspección del 
Cuerpo de Minas sobre las labores, es bien seguro 
que el Estado hubiera recaudado un 50 por 100 más.
(C ) P o s te r io r m e n te  se  h a  re s ta b le c id o  el im p u e s to  d e l 1 p o r 100.
sin necesidad de tan ta  traba  puramente reglamen­
ta r ia  é inútil como se ha tratado de poner para 
evitar la ocultación y de tener por último que recurrir  
á un recargo del cánon de superficie inequitativo y 
menos productivo que el 1 por 100 planteado con 
inteligencia.
Con la inspección indicada y el impuesto propor­
cional estudiado con el concurso de personas prácti­
cas y competentes en la materia, ganaría  el Estado 
y ganarían  los mineros de buena fé, á los que la 
ocultación hace una competencia perjudicial colo­
cando á los defraudadores en mejores condiciones 
que ellos de producir barato.
En esta, como, en todas las manifestaciones de la 
actividad humana, la moralidad y el cumplimiento 
de las obligaciones, son felizmente un medio de ade­
lanto y de prosperidad general.
Nada se hace desgraciadamente de cuanto dejo 
dicho. Cuando se vá á establecer una nueva contri­
bución sobre las minas, no se consulta á las personas 
que tienen conocimientos especiales en la materia. 
El tanto del impuesto se fija en las oficinas á capri­
cho, con desconocimiento completo de lo que es la 
industria minera, y en vez de buscar un medio có­
modo. seguro, natural y fácil para  que la cobranza 
sea una verdad, en bien de todos, se quiere suplir 
este medio, acumulando disposiciones que dificultan 
el desarrollo de la industria, sin conseguir su objeto, 
porque el fráude encuentra modo de eludir todas esas 
disposiciones, dado el estado y organización actuales 
de nuestra Administración. Tiene el Gobierno un 
cuerpo facultativo que, bien empleado, podría pro­
porcionarle utilidades inmediatas, tangibles, á  la
vez que contribuiría poderosamente al adelanto in­
dustrial, y no quiere darle para sus gastos un capi­
tal que le reportaría el 100 por 1. Todo el tiempo, 
toda la actividad se consume en las luchas políticas, 
en las batallas del caciquismo y en certámenes poé­
ticos.
Para  completar este artículo, me quedan por hacer 
algunas brevísimas indicaciones.
Como las Bases dejaron subsistentes cuantas dis­
posiciones de la ley y reglamentos anteriores no se 
opusiesen á su contenido, y como la ley definitiva no 
acaba de discutirse en las Cortes, por razones de que 
no es del caso hablar, han surgido de ahí cuestiones 
funestas para la minería honrada, como la que re­
sultó de compaginar la 16. a disposición general del 
Reglamento con el artículo 15 de las Bases. Afortu­
nadamente no tengo noticia de cuestiones de este 
género en Asturias. Es de esperar que en la nueva 
ley desaparezca el absurdo de hacer pagar al regis­
trador las faltas y la morosidad de la Administración.
Al lado de los defectos de nuestra legislación, no 
pueden menos de alabarse todos aquellos artículos 
que tienden á quitar trabas y obstáculos al desen­
volvimiento de la industria. A este género pertene­
cen las disposiciones que ordenan la concesion del 
título de propiedad por el Gobernador de la provincia, 
sin necesidad de que el expediente vaya á Madrid 
para  eternizarse en las oficinas centrales, y sobre 
todo cuanto se refiere á la facilidad de expropiación 
forzosa, sin la cual nada se hubiera adelantado en 
minería.
Está ya tan  en la mente de los propietarios de la 
superficie el derecho de expropiación que asiste al
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minero, que contadas veces es necesario recurrir á 
la formación de expediente, con objeto de adquir ir el 
terreno indispensable para las labores é instalaciones, 
lo cual es una gran  ventaja para  las minas.
Tampoco ha dado lugar en la práctica á la menor 
cuestión la distinción del suelo y del subsuelo, distin­
ción que dio márgen á tan ta  crítica, puramente 
especulativa, cuando se publicaron las Bases.
He tocado aquellos puntos que creo tienen una 
influencia directa en la prosperidad de la industria 
asturiana . Como mi objeto no era e l  exámen y crítica 
en detalle de nuestra legislación minera, ni tampoco 
tengo la pretensión de bosquejar una nueva ley 




El sistema de laboreo seguido en Asturias,  es bien 
sencillo. La explotación se hace por cima del nivel 
de los valles, sin que hasta ahora haya  más pozo 
que el de Arnao, situado fuera de la cuenca central.
Las capas, salvo ra ras  excepciones, se aproximan 
á  la posicion vertical, lo cual permite dividir su al­
tu ra  aprovechable en pisos de explotación, bien por 
medio de galerías de dirección, cuando dichas capas 
afloran á la ladera de las montañas convenientemen 
te, bien por trasversales cuando su posicion no per­
mite atacarlas por el método anterior.
La a ltura  entre pisos es de 30 metros, subiendo 
en algunos á 40 y dándose algún caso de 45. Cada 
piso tiene su boca-mina especial y el carbón baja
por el exterior de unos á otros por medio de planos 
inclinados ó por cables aéreos.
Las descripciones del sistema seguido en el labo­
reo, se encuentran en cien artículos, folletos y me­
morias, por lo cual no cansaré á los lectores de la 
Revista  con detalles minuciosos é inútiles. El que 
desee mas datos, puede consultar la obra ya citada 
del Sr. Oriol.
Lo que sí me parece útil es dar una série de datos 
numéricos sobre los diferentes servicios de las mi­
nas, comentándolos según mi modo de ver las cosas 
y señalando aquellas mejoras que en mi concepto 
habrán de realizarse, si la industria carbonera de 
Asturias ha de alcanzar el desarrollo que todos de­
seamos.
Analizaré, al efecto, servicio por servicio.
A rra n q u e . — Comprendo en este servicio los gas­
tos de arranque del carbón, la mano de obra de en­
tibación de los tajos, la construcción de los coladeros 
ó buzones por donde cae el carbón, desde los testeros 
hasta la galería inferior de transporte, la pólvora y 
los demás consumos necesarios, incluyo también en 
él, las galerías de dirección ó guías correspondientes 
y sus gastos de consumo, excepto la manera.
La costumbre general en Asturias es dar á cada 
frente de testero una altura de 2 ,  50 á 3 metros, 
avanzando cada picador de carbón, este frente de 
0 ,  90 á i metro por relevo ó entrada. Si tomamos 
como tipo de altura de tajos 2 ,  m50 y como avance 
por relevo 0 , m90, suponiendo al carbón ín  situ  una 
densidad de 1, 28, y adoptando como potencia media 
de las capas, 0 , m55, resulta que cada picador nos 
dará al dia
—30 —
2, 5 0 x 0 ,  9 0 x 0 ,  5 5 x 1 ,  2 8 = 1 , 57 toneladas de carbón.
En el caso de tom ar como a ltu ra  de tajo 3 metros 
y como avance 1 metro, es decir, en las mejores 
condiciones de marcha, el carbón producido per un 
picador sería, al dia, de 2 toneladas.
Por mas que cuando se piden datos á algunos 
prácticos del país sobre este particular, afirman 
siempre que los testeros tienen los 3 metros de alto 
y que el avance es de 1 metro, puede asegurarse que 
esto es una excepción muy poco frecuente. En la 
práctica, un obrero picador dá 1, 50 toneladas por 
dia.
Ganando este obrero 2 ,  44 pesetas de jornal, sale 
cada tonelada por este concepto á 1, 02 pesetas.
En cada taller hay por lo menos un obrero y ge­
neralmente dos, encargados de arreglar los colade­
ros, y ayudar la entibación; además, por cada dos ó 
tres picadores, se emplea un chiquillo en palear el 
carbón, y en vários detalles. De modo, que en un 
taller de 10 tajos ó testeros, representan estos jor­
nales un gasto de unas 11, 25 ó 12, 50 ptas. diarias, 
ó sea en números redondos, 0 ,  75 ptas. por tonelada.
Las galerías de dirección tienen precios muy di­
versos de avance, según el espesor del carbón, la 
facilidad mayor ó menor de hacer el descalce ó re­
gadura para a r rancar  el carbón, según esté normal 
ó nó la capa, según se presente ó nó en falla, y por 
último, según el mayor ó menor recorrido de los 
productos hasta el exterior.
Así se comprende que, contando todos los gastos 
de avance de una guía, menos las maderas para 
entibar y los carriles, traviesas, escarpias y w a g o ­
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nes para  el a rrastre ,  pueda oscilar el valor del metro 
corriente lineal entre 6 ,  75 y 25 pesetas, variando el 
avance mensual entre 22 y 7 ó menos metros. El 
término medio de costo de metro de avance, puede 
fijarse en 11, 25 á 13, 75 pesetas, sin maderas, ca­
rriles, wagones, etc.
Como la galería produce cuando la capa está 
normal su carbón correspondiente, ó sea 1, 30 tone­
ladas próximamente por metro lineal, resulta que 
no todo su gasto grava  el precio de arranque de los 
tajos. En vista de esto, y de la variedad grande de 
precios indicada, he tomado el total de los gastos de 
10 meses, por razón de guías, en una de las minas 
que están á mi cargo, y resulta que la mano de obra 
por dichas labores, aumentan  en 0 ,  275 pesetas el 
costo de la tonelada de carbón, a rrancada en todas 
las labores.
Repito que lo mismo este dato que los demás que 
apunto, son susceptibles de variar  dentro de límites 
bastante apartados; procuro, sin embargo, aproxi­
marme al término medio, aunque con el consiguiente 
temor de que las cifras que conozco con exactitud, 
influyan demasiado en el concepto total que me he 
formado de la cuenca y de sus labores.
En general, las capas de Asturias dan en su 
arranque el relleno suficiente pava los tajos y no 
conozco mas que una ó dos explotaciones en que haya 
habido que recurrir á introducir escombros del ex­
terior.
La cantidad de pólvora, mecha y papel, gastada 
por tonelada, varía considerablemente, según la n a ­
turaleza de las capas explotadas. Capa hay donde 
apenas se necesita dar un barreno; mientras en
otras, todo el carbón se a r ranca  por esta procedi­
miento. Creo, sin embargo, que se puede calcular un 
gasto de pólvora, mecha, etc., de 0 ,  1125 pesetas 
por tonelada de carbón, incluyendo el consumo de 
las galerías. (C)
Mas difícil me es fijar el gasto correspondiente á 
herramientas, porque trabajándose todo lo necesario 
para  el servicio interior y exterior de una mina, en 
una sola fragua, es punto menos que imposible re­
partir  exactamente todo el importe de mano de obra' 
de herreros y de hierros, aceros, etc., entre las di­
ferentes labores. Me parece no alejarme mucho de lo 
cierto al fijar, por este concepto, 0 ,  1625 de gasto 
por tonelada.
El alumbrado corre de cuenta de los mineros y 
vá, por lo tanto, incluido en sus jornales.
Quedan por determinar los gastos que ocasiona el 
paso de las fallas, estrecheces, etc., tan frecuentes 
en Asturias que, como en el anterior artículo dije, 
obligan á rebajar en toda cubicación un 30 ó 33 
por 100 del carbón obtenido por las cubicaciones. 
Es decir, que los gastos hasta aquí indicados, se re­
fieren á cuando las capas van regulares. Si estas se 
estrechan ó esterilizan, hay por este concepto gastos 
que pudieran llamarse extraordinarios, por mas que 
sean muy frecuentes y que vienen á aumentar, 
como es consiguiente, el precio de costo de arranque 
del carbón.
Minas hay que en 300 y 400- metros de longitud 
de capas no han tenido un trastorno sensible, mien
(C ) L a s  m ilé s im a s  y  d iezm ilésim a s d e p e s e ta , p ro ce d e n  de la  
r e d u c c ió n  de re a le s  á  p e s e ta s .
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tras  en otras no se camina 50 metros sin tropezar 
con un salto ó accidente cualquiera.
Al encontrar estos inconvenientes, es preciso á  
veces, a travesar con los coladeros las fallas, es de­
cir, hacer labores en estéril, para  comunicar los 
tajos con la galería de arrastre. Giras veces, si el 
accidente es solamente una estrechez de poca im­
portancia, los tajos siguen su marcha progresiva 
hasta hallar nuevamente la capa en estado normal, 
habiendo por este concepto, una disminución en el 
efecto útil del obrero. Por último, en todo salto ó 
variación notable, hay que formar nueva explota­
ción, mas allá de dicho salto, con el exceso de gasto 
correspondiente.
Estos desembolsos en pérdida pura, se aumentan 
en determinadas instalaciones, por la altura despro­
porcionada de los pisos, h a habido encargados de 
minas que por evitar ó disminuir el gasto de una 
galería de dirección, han dado 40 y 45 metros de 
altura  á un piso. Los inconvenientes que esta des­
mesurada altura  trae  consigo, son suficiente á cos­
tear no una, sino dos ó tres guias. El carbón de los 
testeros superiores, cayendo de muy alto, se destro­
za en los coladeros si éstos están vacíos, y si están 
llenos, se enlazan de tal modo unos pedazos con 
otros, que cuesta un verdadero trabajo el desatra­
carlos, como se dice aquí, resultando de ellos una 
pérdida de tiempo muy apreciable para  la extracción 
de los productos. Si la capa es falsa, si sus hastiales 
no son resistentes, la entibación sale muy cara y en 
ocasiones se hace preciso abandonar cierta altura de 
capa, por no poder sostener un hueco tan  largo. Si 
vienen dos ó tres dias seguidos de fiestas, ocurren
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con facilidad hundimientos en los tajos, y por último, 
cuando hay que comunicar un piso con otro por 
medio de una chimenea, para la ventilación, esta 
labor sale mas cara  y difícil teniendo que subir 40 
metros, que siendo 30 la distancia vertical entre ni­
vel y nivel, sin contar con el retraso que por esta 
causa se produce frecuentemente en la explotación. 
Por todas estas razones, nunca se debía pasar de la 
a ltu ra  de 30 metros para  un piso. Pero ello es, que 
existiendo esos talleres desproporcionados, sus de­
fectos se hacen sentir en el precio de costo de algu­
nas explotaciones.
El exceso de gasto originado por esta causa y 
principalmente el que proviene de las fallas, varía  
mucho de mina á mina y aun  de grupo á grupo de 
capasen  una misma concesion. En unas alcanza el 
valor de mas de 0 ,  50 pesetas en tonelada; en otras 
no llega á 0 ,  25 pesetas.
Resumiendo lo dicho, puede establecerse el precio 
de arranque y guías, exceptuando, como queda 
indicado, la madera, carriles, wagones, traviesas, 
etc., del modo siguiente:
M a n o  d e  o b r a . Pesetas.
Arranque propiamente dicho.. .
Jornales auxiliares............................
Id. por fallas, etc., etc....................
Id. por galerías, e t c :  .......................
1, 625]
0 ,  750 q K 
0 ,  500 ’
. 0 ,  275]
C o n s u m o s .
Pólvora, mecha, e tc .........................
Herramientas, varios......................
• 0 , 110
. 0 ,  160 i ’
Total................... 3 ,  42
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Este es el término medio. Casos hay en que este 
total no llega á 2,50 pesetas, pero son desgraciada­
mente excepcionales; en cambio en otros pasa de 
3,75. ■
En el valle de Mieres, el precio por arranque debe 
ser de 2 ,80 á 2 ,95 pesetas, por várias razones. La 
explotación ha sido allá menos activa que en Lan­
greo, puesto que para  300.000 toneladas anuales 
arrancadas en este último valle, en números redon­
dos, Mieres ha llegado á 100.000 próximamente, y 
esto de pocos años á esta parte, desde el desarrollo 
dado á la fábrica de hierros del Sr. Guilhou.
Las capas de aquel valle están, por lo tanto, menos 
explotadas; de tal modo que, casi toda la producción 
de algunas minas, se ha estado obteniendo de capas 
excepcionales en Asturias por su bondad y potencia, 
como por ejemplo la renombrada de Las Corujas, 
La Nicolasa y otras.
Además las capas son mas desagregables ó suaves, 
como dicen los del país, en el valle del Caudal que 
en el del Nalon, de modo que, mientras en Langreo 
el picador no avanza, como queda dicho, mas que 
0,90 metros por relevo, en Mieres adelanda mas del 
metro, llegando en La Nicolasa y en otras capas, á 
1,30 metros por entrada.
La marcha de las labores en Asturias, es ascen­
dente, es decir, que se arranca  primeramente ó de 
preferencia el carbón del piso inferior, siguiendo lue­
go el del inmediamente superior y así sucesivamen­
te. Aparte de que la conveniencia tan  debatida de 
seguir un órden descendente en vez del ascendente, 
parece no ejercer aquí influencia en el precio de 
costo, sucede siempre que el propietario de la mina,
r»
cuando se decide á explotarla, pone gran empeño en 
sacar carbón de ella cuanto antes, de cualquier modo 
que sea. Al encargado de dirigir los trabajos le 
ag rada  también, como es natural, el a rrancar  lo que 
mas á  mano tiene, lo del nivel inferior, porque así 
con menos trabajo produce mas y dá mayores utili­
dades. En una palabra, nadie tiene paciencia ni en 
este detalle de poca importancia, ni en otros que la 
tienen grande, para  establecerlo todo en regla ántes 
de empezar la explotación normal. El objeto es ir 
viviendo sin pensar en las dificultades del mañana.
Así, por ejemplo, está fuera de toda duda que en 
una acertada marcha de labores, es preciso ir con 
las galerías de dirección hasta  el fin de la concesion 
ó hasta  el límite fijado para campo de explotación 
natura l  y económico de cada boca-mina. No digo 
que sea conveniente avanzar la transversal ó la g a ­
lería de dirección que luego ha de servir de vía de 
transporte hasta  que alcance la longitud total que 
ha de tener, para  luego venir en retirada durante 
todo el tiempo que dure la mina.
Bien sé que esto no es posible mas que en peque­
ñas concesiones y que de ningún modo es practicable 
en explotaciones que necesiten una galería de 1. 000 
á 2 . 000 metros de largo, puesto que habria que es­
perar en tal caso 6 ó 10 años hasta  la terminación 
de la labor, lo cual sería un absurdo. Pero lo que sí 
podia y debia hacerse, era avanzar las galerías de 
dirección en las capas que la transversal general, ó 
las auxiliares llamadas de recorte, fuesen cortando 
hasta  llegar al final del campo asignado á la boca­
mina, y luego explotar cada capa en retirada.
Concedamos que la impaciencia del propietario ó
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sus necesidades industriales urgentes,  hiciesen im­
posible este sistema, y que se atacasen 3 ó 4 capas 
llevando su explotación inmediatamente detrás de la 
guía.
¿Por que, mientras estas capas daban carbón, no 
preparar otras galerías en las cuales se pudiese, 
cuando les llegase su turno, a r rancar  ya el carbón 
en retirada, conforme á las reglas mas sencillas y 
conocidas de la bien entendida economía minera? 
Porque se quiere, en general, ir pasando por el mo­
mento, con el menor gasto posible; porque en deter­
minadas épocas de abundancia de pedidos y buen 
precio de los carbones, toda la gente parece poca 
para  arrancar  carbón, y no se cuidan los mineros 
de ir preparando; en suma, por la falta de criterio 
y de capital que es característica de la infancia de 
todas las industrias.
Daré dos números para  demostrar palmariamente 
la importancia de lo que digo.
Supongamos que con dos relevos, ó sea, t r a b a ­
jando de dia y de noche en una galería de dirección, 
se avancen al mes 25 metros. Una galería de 500 
metros se abriría en 20 meses. La entibación costa­
ría, según se detallará mas adelante, entre maderas 
y mano de obra, 12, 50 pesetas por metro lineal.
Una galería bien entibada y sin explotación su­
perior, resiste largo tiempo sin mas que r enovar 
algún cuadro; ahora bien, 20 meses para  abrir la 
galería y 24 meses para  explotar la capa en re t ira­
da, son 44 meses. Aun cuando no puedo presentar 
un ejemplo concreto del caso que nos ocupa, todo lo 
que puede suponerse de peor en una galería ni muy 
segura ni muy falsa, es decir, de regulares condicio­
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nes, es que á los 44 meses, se haya renovado por 
completo su entibación 1 1 2  veces, ó sea, que se 
hayan invertido en ella para  conservación
500mX 18, p75=9. 375 pesetas.
Conste que este número no es exacto, puesto que 
los 500 metros de galería no estarían terminados 
hasta  trascurr ir  los 20 meses, y que, á  partir  de 
esta fecha, volvería á  decrecer la longitud de la 
labor, hasta  quedar reducida á cero, al terminar los 
44 meses.
Por otra  parte, el ejemplo de la mayor parte de 
las galerías de dirección, en las que los tajos siguen 
á  la guía, me demuestra que antes de los 10 ú 11 
meses hay que renovar la entibación casi por com­
pleto. De modo, que á los 24 meses se duplicará el 
gasto, subiendo éste á
500mX25P= 12. 500 pesetas.
Es decir, que habremos gastado 3 .  125 pesetas de 
más, sin contar con las dificultades del transporte 
interior en galerías siempre en movimiento, con la 
facilidad de que ocurran quiebras parciales que in­
te rrum pan el arranque, etc., etc. Verdad es que 
tampoco en este caso los 500 metros estarán  con­
cluidos hasta  pasados 24 meses, pero es evidente 
que, al terminar la guía, habrá 500 metros en mal 
estado, por causa de los tajos que hay que conservar, 
mientras en el caso anterior, en los mismos 500 
metros no habrá que renovar mas que algunos cua­
dros movidos ó podridos. Esta es la diferencia capi­
ta l ,  la cual subsiste lo mismo que la capa tenga has­
tiales medianos, como que los tenga falsos. Algún
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caso poco frecuente de capa de excelentes techo y 
muro, puede únicamente ser una excepción de la 
regla.
Si la capa en hipótesis tiene 0 ,  55 metros de espe­
sor, dará en los 500 metros, con 30 de piso, descon­
tada la tercera parte por fallas, 7 .  000 toneladas.
De suerte que el exceso de gasto es de 3. 000/7. 000= 0 ,  425 pesetas 
por tonelada producida.
Si admitimos el caso favorable, de una capa con
0, 70 metros de espesor, el número de toneladas pro­
ducidas, sube á  9 .  000 y el exceso de gasto baja á
0 ,  33 pesetas por tonelada.
Tomando un término medio entre ambas cifras, 
resulta un aumento de gasto de 0 ,  375 pesetas por 
tonelada. Es decir, que en una producción de 18. 000 
toneladas anuales, se perderían, por solo este con­
cepto, 6 .  750 pesetas, cantidad muy de tener en 
cuenta, tratándose de carbón.
En vez de hacer lo que enseña la práctica y de 
explotar cada capa en retirada, se recurre á veces 
al paliativo de abrir galerías transversales suple­
mentarias,  llamadas de recorte, desde una capa á 
otra algo mejor ó que esté en mejor estado, para 
poder así abandonar un trozo de la primera. Bien 
se vé que este sistema no es tan  económico como el 
anterior, á no tener una galería general de transpor­
te bien conservada y sin explotación superior. Y aun 
en este caso los gastos de las galerías de recorte 
pueden ser tan  crecidos, que no tenga cuenta el ha­
cerlas, y sea preferible explotar en retirada, según 
he indicado.
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¿Hasta qué expesor mínimo pueden explotarse las 
capas, sin pérdida?
Es imposible dar una regla general en contesta­
ción á esta pregunta. Capa conozco de 90 centíme­
tros de espesor, que no tendría  cuenta explotarla al 
que quisiese vender carbón. Dá, en efecto, un 25 
por 100, no más, de carbón grueso y consume mu­
cha madera por razón de su anchura y de su techo 
de pizarras flojas. Con los precios actuales de los 
carbones, no podría arrancarse  su carbón sin pérdi­
da. P ero esa misma capa, situada á corta distancia 
de un centro de consumo, de tal modo que su a r ra s ­
tre  exterior fuese corto, podría explotarse, dejando 
algún beneficio.
En cambio, puedo citar otra de 28 centímetros de 
potencia, cuyo carbón se a r ranca  y deja utilidades, 
por ser casi todo él grueso ó cribado.
P ara  terminar lo relativo al arranque, recordaré 
las observaciones que expuse en un breve artículo 
publicado en la Revista Minera de 1. ° de Marzo de 
1882. Creo haber demostrado en aquellos renglones:
1. ° que el efecto útil diario del picador de carbón 
asturiano, es muy pequeño y menor que el obtenido 
en cualquiera otra comarca minera; 2 . " que no pue­
de menos de ser así, puesto que bien analizado todo, 
dicho obrero no llega á trabajar 6 horas al dia; 3 .  ° 
que como consecuencia de esto, su jornal,  si bien 
bajo en absoluto, era, por hora de trabajo ú til, mas 
crecido que el que se gana en cualquier otro distrito 
minero. Indicaba, por último, las ventajas que para 
el obrero resultarían de t rabajar  unas 8 horas y 
gan a r  3 ó 3 ,  25 pesetas de jornal, y las que el indus­
tr ia l obtendria de una mayor producción.
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Si se com para el avance diario de los tajos en el 
valle de Langreo, con los avances en las minas de 
Bélgica, donde las capas se presentan en las mismas 
condiciones de yacim iento, potencia, etc., que las de 
A sturias, resulta comprobado el pequeño efecto útil 
de nuestros obreros.
He tomado nota de 23 ejemplos que presenta el 
Sr. Ponson en el tomo IV de su excelente Tratado 
del laboreo de las m inas de carbón. Obtengo, como 
término medio de dichos 23 casos, un avance de
1, 37 metros por entrada.
Si el obrero en vez de trab a ja r las 6 horas escasas, 
trabajase 8 horas, avanzaría  en Langreo, propor­
cionalmente A lo que hoy sucede,
1, 20 metros.
Este resultado se aproxim a bastante al término 
medio de Bélgica. Del mismo modo, si en Mieres 
avanza hoy el picador en algunas ca pas, 1, 30 me­
tros, llegaría á 1, m70 como sucede en Bélgica en 6 
de los 23 casos tomados en cuenta.
Mas adelante, al tr a ta r  especialmente del obrero, 
insistiré sobre el particular.
Hoy escasea la mano de obra, hay pocos jornale­
ros y no se puede hacer prudentem ente ninguna 
ten ta tiv a  para  obligar á los mineros á trabajar 
más, pagándoles mayor jornal. Creo, sin embargo, 
que eligiendo 10 buenos y laboriosos obreros, podría 
colocárseles en una ram pa de arranque y hacer el 
ensayo de pagarles proporcionalmente el avance de 
la ram pa durante el mes, con la vigilancia necesaria 
para que no dejasen carbón en el relleno.
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Acaso viendo los demás mineros, las mayores ga­
nancias de sus compañeros de la ram pa en ensayo, 
se convenciesen de la conveniencia de trabajar más 
tiempo para ganar mayor jornal. Y aun cuando hoy 
nada se consiga, los propietarios é industriales mi­
neros no deben perder nunca de vista esta reforma 
útilísim a é indispensable, si la producción astu riana  
ha de progresar rápidam ente.
A rrastre  interior .  —Comprendo en este servicio 
la mano de obra de conducción del carbón desde los 
puntos de arranque hasta  el taller del cribado y la ­
vado y la de escombros procedentes de las galerías 
de avance hasta  los vertederos de estéril; el m aterial 
fijo y móvil de las vías y la conservación de planos 
inclinados.
Mano de obra. — Los wagones son empujados por 
un solo wagonero fuerte ó por medio de dos m ucha­
chos. El w agonero único gana 2 , 44 pesetas de 
jornal, llegando algunos á 2 , 50. Los muchachos 
ganan 1, 40 pesetas cada uno; alguno 1, 50.
Citaré dos ejemplos para poder juzgar del efecto 
útil de wagonero.
P rim er caso.  —Un obrero saca al exterior 7 w a­
gones por ta rea , desde una distancia de 1. 000 me­
tros. Cada vehículo lleva de 570 á 580 kilogram os 
de carbón en bruto. Si se descuentan las pizarras ó 
costeros que siempre acom pañan en m ayor ó menor 
cantidad al carbón y la pérdida por el lavado del 
menudo, dará cada wagón unos 470 á 478 kilogra­
mos de carbón útil para la venta. Tendremos, por 
consiguiente, que el w agonero anda 14. 000 metros 
por tarea y dá un efecto útil de
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4 , 00 toneladas de carbón bruto transportadas á
1. 000 m etros, y 
3 , 33 toneladas de carbón de venta transportadas á 
la misma distancia.
Segundo caso.  —Un wagonero saca de 450 metros 
de distancia, 11 wagones por entrada. Reduciendo 
este trabajo á toneladas kilométricas, resulta que 
hace un trabajo  de
2 , 87 toneladas kilométricas de carbón bruto. 
2 ,  35 id. id. de id. útil.
Como podia suponerse á priori, el efecto útil es 
menor en este caso que en el anterior, por causa del 
tiempo necesario en la carga y descarga del wagón. 
Tomando el término medio entre ambos casos, se 
obtienen los números siguientes:
3 , 44 toneladas kilométricas de carbón bruto.
2 , 84 id. id. de id. útil.
En ios dos casos referidos, se tra ta  de vías con 
carriles Vignole de 8 , 25 kilogramos por metro lineal 
sencillo, con curvas rápidas y pendientes exageradas 
en algunos puntos; es decir, con una vía que sin ser 
de las peores deja, sin embargo, bastante que desear, 
como sucede en la generalidad de los casos en As­
tu rias.
Es fácil que, en vías perfectamente establecidas, 
se llegase á 3 , 90 toneladas para el carbón bruto y
3 , 20 para  el útil; pero, como digo,, los casos de ga­
lerías sin defectos de instalación son contadísimos, 
por lo cual los números citados a trá s  son, en mi 
concepto, aplicables á la m ayoría de las explotacio­
nes. Fijando 2 , 50 pesetas como jornal del wagonero, 
sale la tonelada de carbón útil á 0 , 88 pesetas, b a ­
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jando este tipo, en algunos casos, á 0 , 78 y subiendo 
en otros á 0 , 97.
Los datos que de otras naciones tengo á  la vista, 
dan, como efecto útil de un wagonero en las condi­
ciones indicadas, 4 toneladas transportadas á 1. 000 
m etros, lo cual quiere decir que tampoco sum inistra 
el wagonero el trabajo que puede dar; pero que no 
se apa rta  tan to  del tipo natu ra l y  corriente en o tras 
cuencas, como el picador del suyo. Así se vé que la 
aspiración de todo wagonero es el pasar á los tajos, 
donde el trabajo es menos fuerte y  mas corto.
De aquí la escasez de w agoneros que se nota y 
las exigencias crecientes de los mismos.
Por esta causa y por lo cara que resulta la tracción 
por medio de obreros, se empieza á echar mano de 
caballos y bueyes para el a rra s tre  interior, siempre 
que la cantidad que haya de extraerse sea de alguna 
consideración. Las ventajas é inconvenientes del 
buey sobre el caballo son bien conocidas. Un caballo 
cuesta mas que un buey y su alimentación es tam bién 
más cara que la de éste, hace más viajes que el buey, 
pero a rra s tra  menos en cada viaje, y por último, es 
más propenso que el buey á asustarse y á adquirir 
ciertos resábios. Opino que allá donde en determ i­
nadas circunstancias convenga la rapidez de a rra s ­
tre , tendrá cuenta emplear un caballo, pero allá 
donde la velocidad no sea necesaria, convendrá co­
locar un buey. El caballo representa la velocidad, 
el buey la fuerza y aquí se verifica tam bién el prin­
cipio general de la mecánica de que lo ganado en 
velocidad, se pierde en fuerza y  v ice-versa.
Es claro, sin embargo, que pasando la producción 
de cierto límite, el buey no es aceptable, pues aun
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poniéndole un compañero, resultarían  excesivamente 
largos los trenes para  las curvas y contra-curvas de 
la mayor parte de nuestras galerías, y el servicio de 
los apartaderos sería difícil de organizar. En este 
caso, hay que recurrir á  hacer trenes cortos y mu­
chos viajes, valiéndose al efecto de caballos.
El servicio desde los coladeros ó puntos de a r ra n ­
que hasta  la vía general de transporte, seguiría ha­
ciéndose por los wagoneros. En esta vía de a rra s tre  
se organizarían  los trenes, disponiendo para  ello los 
apartaderos necesarios.
Un solo buey, mas bien pequeño que grande, con 
objeto de que pudiese en trar cómodamente en u na 
mina que conozco, ha estado sacando 35 wagones 
diarios desde 500 metros y estaba parado durante 
la m itad del tiempo. Si hubiera habido producción 
suficiente, hubiera arrastrado  cómodamente 60 w a­
gones de m ina, que darían  29 toneladas útiles de 
carbón, ó sean, 14, 5 toneladas kilométricas.
La alimentación del anim al, más los gastos de 
herraduras y atalajes, ha resultado durante el año 
1882 á razón de 1, 92 pesetas diarias.
El buey vale en compra 225 pesetas. Por lo tan to , 
pondremos 2 , 25 pesetas como gasto diario, inclu­
yendo su amortización con exceso.
Al año habrá gastado 825 pesetas en números 
redondos y á razón de 14, 50 toneladas kilométricas 
diarias, sacaría en 300 dias de trabajo, 4 . 350 tone­
ladas kilométricas, con todo desahogo. R esultaría de 
este modo la tonelada kilométrica á 0 ,  19 pesetas, y 
contando con 2 , 50 pesetas de jornal del conductor, 
á 0 ,  36 pesetas.
Suponiendo, por ejemplo, que el a rrastre  desde los
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tajos hasta  la galería general, por medio de w ago- 
neros, fuese de 500 m etros, ó sea la mitad del to tal 
de 1. 000 metros, tendríam os como mano de obra de 
tracción:
Por wagoneros.. . .  0 , 44 pesetas.
Por el buey.........................0 ,  18 —
T o t a l .. . . 0 , 62 pesetas 
por tonelada á la distancia citada de 1. 000 metros.
Se obtiene, pues, evidentemente de este modo una 
economía de 0 , 25 pesetas por tonelada, ó sean 4 . 500 
pesetas anuales de ahorro en las 18. 000 toneladas 
explotadas hipotéticamente.
Empleándose de este modo menos obreros en el 
a rrastre , hay más gente disponible para  el a rra n ­
que y demás servicios y no está el minero supeditado 
á  las continuas exigencias de los wagoneros y ex­
puesto á suspender la extracción cualquier dia por 
falta de dichos obreros.
Consideraciones iguales pueden hacerse sobre el 
empleo de caballerías, y análogas conclusiones se 
deducirían de ellas; pero las omitiré para no a la rgar 
inútilmente estos artículos.
Añadiré únicam ente que, si en algunas minas se 
ha desistido de emplear bueyes ó caballos para  el 
a rrastre , no ha sido porque no tenia ventajas su 
uso, sinó porque ó no se ha sabido ó no se ha podido 
organizar convenientemente el servicio y composi- 
cion de trenes, de ta l modo que ni el anim al ni los 
wagoneros estuviesen parados esperando m aterial 
cargado ó vacío. P ara  obtener las indudables ven­
tajas y economías que reporta el uso de dichos me­
dios de a rrastre , es indispensable que la combinación
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de trenes y wagones esté perfectamente estudiada, 
que el m aterial móvil abunde y que la producción 
sea suficientemente crecida, para que el movimiento 
pueda ser continuo en vez de interm itente.
Respecto á otros medios de tracción perfecciona­
dos, como el de cables y cadenas flotantes empleado 
en varias minas de Bélgica y el de pequeñas loco­
motoras de aire comprimido que empiezan á gene­
ralizarse en Inglaterra y Alemania, diré que nues­
tra s  explotaciones son aun muy reducidas para que 
tenga cuenta el invertir un capital en adquirir y 
m ontar esos medios de tracción, que en las grandes 
explotaciones representan notables economías.
H asta aquí, excepción hecha de algún pequeño 
detalle, los gastos que he ido apuntando por mano de 
obra y consumos en el arranque y tracción por w a- 
goneros, son independientes de la m ayor ó menor 
producción, ó lo que es lo mismo, son directam ente 
proporcionales á esa producción. Muchos de los que 
en adelante vaya analizando, no tendrán  este ca­
rácter; crecerán lentam ente aunque la producción 
aum ente con rapidez y habrá lugar, por consi­
guiente, á ir poniendo de manifiesto las ventajas de 
las grandes cantidades producidas sobre la mayor 
parte  de nuestras modestísimas explotaciones ac­
tuales.
Nada de nuevo he dicho ni diré respecto á precios: 
éstos se encuentran diseminados por uno y otro lado 
en artículos y folletos. Menos aún podré apuntar 
nada de original sobre las axiom áticas y conocidas 
ventajas de las mejoras que voy enumerando. Mi 
objeto ha sido únicam ente reunir sistem ática y or­
denadamente los datos y exponerlos en una forma
sencilla, c lara y term inante; de ta l modo, que las 
conclusiones salten á la vista y lleven el convenci­
miento al ánimo más rápidam ente que esas consi­
deraciones generales, sin datos concretos, que se 
leen con tan ta  frecuencia en los estudios sobre esta 
m ateria.
Tomando como tipo una explotación de 18. 000 to­
neladas anuales repartidas en dos pisos, se necesitan 
dos obreros, uno en cada nivel, que arreglen  las 
vías interiores y exteriores hasta el taller de prepa­
ración mecánica.
El gasto anual de carrileros (así se les llama), es 
de 1. 772 pesetas. R epartidas éstas entre las 18. 000 
toneladas, sale á  0 , 097 pesetas por tonelada.
Si la producción fuese de 30 . 000 toneladas, bas­
ta r ía  con tres carrileros; los gastos serían de pesetas
2 . 658, 75, que repartidas entre las toneladas c ita­
das, nos dan 0 , 087 por tonelada, es decir, 1 céntimo 
de economía, ó lo que es igual, 300 pesetas al año 
en las 30 . 000 toneladas.
Repetiré aquí lo dicho en el capítulo ó artículo 1. ° 
y es, que á excepción de la mina de Arnao (caso 
particu lar y sin relación con la cuenca general) y el 
coto Mosquitera, n inguna explotación produce mas 
de 24 . 000 toneladas anuales por instalación y que 
no pasarán  quizá de 4 las producciones que alcancen 
esta cifra en un solo grupo de labores. Por lo tan to , 
los números que vaya citando, referentes á una 
explotación de 18. 000 toneladas, representan el té r­
mino medio de la cuenca, aproxim adam ente, y como 
tales los anoto.
La mano de obra del frenero (obrero que cuida 
del freno), en el plano inclinado, recarga en 0 , 025
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pesetas la tonelada en la explotación de 18. 000 to­
neladas. En la de 30 . 000, el recargo sería de 0 , 016, 
verificándose una economía de 250 pesetas.
Vías interiores. — Las vías de a rra s tre  se forman 
con carriles Vignole, que han reemplazado en casi 
todas las instalaciones á  la an tigua  b arra  de hierro 
puesta de canto y al carril de seta sin patin . Los 
carriles Vignole se colocan con rapidez, puesto que 
no necesitan de cuñas de m adera ni de entalladuras 
en las traviesas, la vía se repara mas fácilmente 
con ellos que con los tipos desechados y por último 
no desgastan tan  rápidam ente las llan tas de las 
ruedas de los wagones, como lo hacían las barras 
sencillas de canto.
Dos tipos de carriles Vignole se usan, uno de 8 , 25 
kilogramos por metro y el otro recientemente puesto 
en boga de 4 , 50 kilogram os. Este último es poco 
fuerte y espero que no ta rd arán  en convencerse los 
mineros de que aunque les cueste la m itad del otro 
en compra, les sale mas caro que aquel por su poca 
duración en buen estado. (A).
Tengo delante una nota de tipos usados en el ex­
tranjero y ninguno tiene tan  bajo peso en relación 
con la carga que circula sobre él. Así, por ejemplo, 
en el pozo Horloz (Lieja), para  una carga móvil de 
1. 040 kilógramos, el carril pesa 9 , 20 kilogramos 
por metro.
El carril de menos peso, de los citados en dicha 
nota, es el usado en las minas de Besseges (Gard), 
en que para  un w agón cargado que pesa 1. 330 ki­
(A ). A s í  h a  su ce d id o . E n  L a n g r e o  se  u sa  a h o ra  el c a rr il  de 6 
k g s . en  v e z  d e l d e  4, 50 k g s .
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logramos, el carril pesa 7 kilogramos. En cambio 
abundan los ejemplos de carriles de 6 y 7 kilogra­
mos para  cargas de 600 y 700.
En el excelente tra tado  de Laboreo de Minas del 
Sr. Callón, se indican como tipos aceptables, entre 
otros, los siguientes:
P ara  una carga móvil de 1. 200
kilogramos, carriles de.. .  7 , 82 kilogramos 
P ara  id. de 900 kilógrs., id. de 7 kilógramos 
Pesando nuestro w agón lleno, de 1. 000 á 1. 050 
kilógramos, vemos que el tipo de 8 , 25 kilógram os es 
muy conveniente y debia ser el único aceptado.
Sin necesidad de recurrir á ejemplo alguno del 
extranjero, he observado que en vías con curvas, 
aunque estas sean de cierto radio, el carril de 4 ,  50 
kilógramos se deforma enseguida, haciendo flecha la 
barra  en sentido transversal de la vía, es decir, que 
ésta se pone sinuosa y de diferentes anchos, debido 
á que el carril no tiene la sección y peso suficientes 
para  resistir al movimiento de vaivén ó culebreo del 
wagón, (lacet de los franceses).
Por o tra parte, su débil sección es causa de que 
se aplaste y deforme fácilmente en sentido vertical, 
careciendo como carece de la rigidez necesaria.
En suma, considero que la idea de dicho carril no 
ha sido nada feliz y creo que la práctica dem ostrará 
sus desventajas.
Los carriles necesarios para poner en m archa una 
mina, constituyen una de las partidas del capital de 
instalación, y su importe no g ráva directam ente el 
precio de costo de la tonelada, que es lo que voy 
analizando. Pero, en primer lugar, hay que repo­
nerlos al cabo de algunos años; y como en segundo
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térm ino las explotaciones se alejan, según he dicho, 
cada vez más de la boca-m ina, hay que ir prolon­
gando las vías; de modo que por estos dos conceptos, 
se origina un gasto constante de carriles que carga 
sobre el precio de costo del carbón.
Si para  fijar algunas cifras de las expuestas he 
vacilado por falta de datos suficientes, mucho mayor 
ha de ser mi dificultad al tr a ta r  de designar lo que 
se gasta , por término medio, por tonelada, en con­
cepto de carriles. Primero, por lo variable de estos 
gastos entre mina y mina, según el número y lon­
gitud de las galerías necesarias para el transporte; 
segundo, por la diferente duración de los carriles en 
unos y otros puntos; y tercero, por la falta de ob­
servaciones minuciosas sobre el particular.
Así es, que conozco vía exterior que lleva 10 años 
de colocada y en la cual los carriles están aún en 
disposición de durar otros 6 años, m ientras en el 
in terior de algunas labores, las aguas corrosivas 
lim itan la vida del carril á 7 años, como máximum.
Hay instalaciones en que, durante algunos años, 
no se ponen mas carriles que los necesarios para 
prolongar 1 ó 2 vías de arrastre , m ientras la dispo­
sición de otras labores, exige el gasto necesario para 
la prolongacion de 6 ó 7 guías.
Además, el desgaste y deterioro de los carriles no 
es absolutam ente proporcional al número de tonela­
das que sobre ellos circulen, aunque, como es evi­
dente, ese peso es el factor que más contribuye á 
ponerlos fuera de uso. Los agentes atmosféricos y 
las aguas ácidas, hacen que la duración del carril 
sea lim itada, aunque no circule carga sobre ellos;
por esto, hay una visible ventaja y economía en una
8
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gran explotación. Cuantas mas toneladas pasen 
sobre los carriles, mejor se aprovecharán estos, por 
decirlo así, puesto que la parte que en su deterioro 
tomen los agentes exteriores, será relativam ente 
menor.
Aunque con las salvedades necesarias en tan  du­
doso caso, fijaré un gasto de 0 ,  10 pesetas por to­
nelada, para carriles, escarpias, g rapas y traviesas, 
ó sea para reparación y prolongacion de vías.
Planos inclinados.  —Los carbones que salen de los 
pisos ó niveles superiores, bajan al inferior por me­
dio de planos inclinados autom otores, según se ha 
dicho.
Los cables necesarios al efecto aum entan de dife­
rente modo el precio de costo de la tonelada, según 
la a ltu ra  del piso de que procede el carbón. Si pro­
cede de un 4 . ° piso, habrá doble longitud de cables 
que reparar ó reponer que si dicho combustible pro­
viene de un segundo nivel. De aquí se origina una 
diferencia para cada caso particular. P ara  fijar las 
ideas, supondremos, sin em bargo, que los carbones 
recorren dos planos de 60 metros de largo cada 
uno, ó sean 120 metros en conjunto.
Los aparatos-freno para  planos, adoptados en 
A sturias, son de dos sistemas. En el uno, el cable dá
2 ó 3 vueltas alrededor de una polea única, situada 
de modo que uno de los extremos del cable corres­
ponda á una de las vías del plano y el otro extremo 
á la otra; de modo que el cable, único tam bién, tiene 
la longitud del plano, más la necesaria para a rro ­
llarse á la polea várias veces y ev itar su resbala­
miento sobre ella.
En el segundo sistem a, más moderno, á cada vía
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del plano, corresponde un tam bor ó bobina con su 
cable independiente. La longitud de cables es, en este 
caso, doble que en el anterior ó algo m ás.
El gasto de instalación es m ayor con las dos bo­
binas que con la polea; pero en cambio se obtiene 
con dicha disposición una estabilidad m ayor en el 
aparato , un movimiento mas suave en el plano y 
principalm ente menor deterioro y gastos de cuerdas 
que con el sistem a antiguo, en el cual el cable se 
destroza muy pronto por el fuerte rozamiento de sus 
diferentes vueltas en el aparato . En este, como en 
todos los casos de la industria, á m ayor gasto de 
instalación, corresponde menos gasto en la explota­
ción y vice-versa. Así es que las nuevas construccio­
nes de planos se hacen de dos bobinas, siguiendo la 
misma tendencia que las instalaciones de los pozos 
de extracción, en los cuales, aun para  pequeñas 
profundidades, se ha desechado el tam bor único ó 
torno para  sustituirlo por las bobinas con sus cables 
independientes. Reconocidas universalm ente en la 
industria las ventajas de esta disposición, no me de­
tendré á detallarlas.
Citaré solamente dos ejemplos de duración de ca­
bles. En el 1. °, sistema de polea única, el cable de 
acero no dura más que dos años y medio, en cuyo 
tiempo baja unas 7 0 . 000 toneladas de carbón. En 
el 2 . °, el cable lleva cuatro años de servicio y du rará  
seguram ente dos más, atendido el buen estado en 
que se halla; to tal, seis años, durante los cuales, 
servirá para la bajada de 168. 000 toneladas de com­
bustible. Como la longitud de cables es doble en este 
caso que en el an terio r, p ara  que el costo por este 
concepto fuera igual en ambas instalaciones, debe­
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rían  circular por el plano, en el 2 . ° caso, 140. 000 
toneladas. La diferencia entre las 168. 000 y las 
140. 000, representa por consiguiente la economía 
realizada por el sistema de las dos bobinas.
Repito aquí la consideración expuesta al t r a ta r  
de los carriles, y es que la duración de un cable no 
es absolutam ente proporcional al número de tonela­
das que baja y que, por lo tan to , hay una economía 
en que el movimiento de carbones por el plano sea 
grande.
Los cables de acero han reemplazado por com­
pleto á los de hierro.
Suponiendo, pues, que nuestros dos planos, que 
sum an 120 metros de largo, necesiten una longitud 
de cables de 330 metros (incluyendo algunos metros 
sobrantes) y que el espesor sea de 15 milímetros, 
pesarán, á razón de 1 , 17 kilógramos el m etro, 
3 8 6 , 10 kilógramos.
El kilo, puesto en la m ina, im porta 1, 30 pesetas, 
de modo que el valor de los cables es de 501 , 80 pe­
setas.
Se vé que el gasto por reposición de cables es 
insignificante, toda vez que aun cuando no duren más 
que tres años, bajando en este tiempo 18. 0 0 0 X 3 =
54 . 000 toneladas, no llega á 0 , 01 pesetas por to­
nelada.
En definitiva, y aun contando con engrase del 
aparato , reparaciones en los rodillos del plano, etcé­
tera , etc., se llega á un gasto de 0 ,  125 pesetas por 
tonelada, por carriles, traviesas, escarpias, cables 
de planos, etc., en una explotación de 18. 000 tone­
ladas. No aventuro mucho al suponer que produ­
ciendo 30 . 000 toneladas, estos gastos se reducirían
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á 0 ,  10 pesetas, obteniendo así una economía de 
0 , 025 por unidad de peso, ó sea de 750 pesetas al 
año.
Excuso decir que un plano inclinado con cable de 
15 milímetros, que baje un wagón solo de cada vez, 
puede dar abasto á las 30 . 000 toneladas anuales.
P l a n o s  i n t e r i o r e s .  —Tocaré de pasada otro punto 
im portante. Con el actual sistema de laboreo, resulta 
que, en la hipótesis de que los puntos de arranque de 
los diferentes pisos, estén á  igual distancia horizon­
tal del taller de cribado y lavado, todo el carbón 
recorre un trayecto igualm ente largo, de modo que, 
al parecer, no habría economía en que los planos 
inclinados fuesen interiores y no exteriores, toda 
vez que, como digo, el recorrido es el mismo en uno 
y otro caso.
La habría, sin embargo, y muy notable: 1. °, por­
que los planos interiores, aun  siendo mas costosos 
de instalación, evitarían  la carísim a conservación 
de una galería de a rra s tre  en cada piso con su enti­
bación, carriles y traviesas; 2 . °, porque bien insta­
lada en el piso inferior una galería para  caballerías, 
el trabajo del w agonero dism inuiría, que es lo que se 
desea vivam ente.
No se me oculta que esta disposición no puede 
plantearse en muchas de las actuales raquíticas ex­
plotaciones. P ara  ponerla en práctica, se necesita 
una fuerte producción que perm itiera llevar las labo­
res en orden riguroso, con los pisos superiores mas 
adelantados que los inferiores, avanzando el con­
junto con método y con un servicio bien organizado 
en la galería- del nivel inferior. (A ).
(A )  E n  la  m in a  M ariana, de M iere s , h a y  d o s p la n o s  in te r io re s .
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No aseguraré tampoco que aun suponiendo todo 
esto, sea aplicable esta m archa á todos los casos; 
pero sí que lo es indudablemente á la m ayoría de las 
minas de cierta producción.
Alguna im portante sociedad carbonera estudia, 
según tengo entendido, un sistem a de laboreo con 
planos interiores. No dudo que ha de serle benefi­
ciosa la innovación.
W a g o n e s  d e  m i n a .  — Los actuales wagones de 
mina tienen de 7 á 7 ,50 hectólitros de cabida. De 
suerte, que suponiéndoles un peso útil de 580 kilo­
gram os, el peso m uerto es el 72 por 100 del útil, 
proporcion que demuestra la imperfección de tales 
vehículos, toda vez que está reconocido y sabido 
que, en wagones de m adera, el peso muerto no debe 
pasar, á lo sumo, del 48 á 50 por 100, de la carga  
útil.
En cuanto el trayecto  del wagonero es algo largo, 
es evidente que tiene cuenta dar cierta capacidad á 
los wagones, para no aum entar el número de viajes 
y disminuir el efecto útil del obrero. Como la sección 
de las galerías y sus curvas no perm itían ensanchar 
la vía (0m,50 entre carriles) y con ella el wagón, se 
ha recurrido para conservar á este su capacidad á 
darle una longitud de 2 m etros, exagerando al mis­
mo tiempo la forma trapecial de su sección, con 
objeto de poder circular por galerías que hubiesen 
sufrido estrechamientos, á causa de las presiones 
del terreno. Esta longitud extrem ada hace difícil el 
manejo del vehículo en las curvas y dá m árgen á 
muchos descarrilamientos. Por o tra  parte, la sección 
trapecial obliga á hacer oblicuos vários de los em­
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palmes del arm azón de la caja, y el w agón se desar­
ticula rápidam ente por esta causa.
Hay, por lo tan to , motivos suficientes para estu­
diar un nuevo modelo de wagones mas cortos, de 
menos peso y mayor duración.
La prim era innovación consiste en reemplazar los 
ejes de hierro y las ruedas fundidas por ejes y ruedas 
de acero.
Las actuales ruedas de hierro colado hechas en 
concha en el país, duran unos 11 meses y pesan 25 
kilogramos cada una. Las de acero pesan de 11 á 12 
kilógram os y es seguro que durarán  4 años, puesto 
que en algunas que llevan en prueba 14 ó 15 meses, 
no se observa ni el mas pequeño desgaste. (A).
Costando el hierro colado á razón de 0 , 275 pese­
tas, pongo por caso, im portan las 4 ruedas de un 
w agón 27 , 50 pesetas. Las de acero pesan 48 kiló­
gram os, que á razón de 1 peseta el kilo, im portan 
48 pesetas; es decir, que el gasto por wagón no llega 
al doble del actual y en cambio dura 4 veces más. 
Lo mismo podemos decir de los ejes. Estas ventajas 
han movido á algunas empresas á hacer pedidos de 
ruedas de acero. (D).
Por solo este cambio de fundición por acero, se 
reduce en 50 kilogramos el peso muerto del wagón y 
se disfruta de la inapreciable ventaja de vehículos 
que rueden bien durante largo tiempo, sin tener que 
cam biar á cada momento de rodámen.
A la variación de ruedas, sucederá indudable-
(A )  L a  fa b r ic a c ió n  de r u e d a s  de fu n d ic ió n , h a  a d e la n ta d o  b a s­
ta n te  en  ca lid a d  y  p eso  d e la  ru e d a .
(B ) E l  p re c io  de la s  r u e d a s  de acero , h a  b a ja d o  á  0, 75 p e s e ta s  
k ilo .
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m ente la de los wagones actuales por wagones de 
chapa de hierro. Cuando el w agón hoy en proyecto 
se construya y se pruebe, entretendré, si tengo un 
momento desocupado, á los lectores de la Revista, 
con un examen com parativo minucioso de ambos 
tipos.
Hay que decir, en honor a la verdad, que hasta 
hoy no era  prá ctico el emplear wagones de hierro, 
por falta de elementos para construirlos y para re ­
pararlos. Solo una explotación de 40 á 5 0 . 000 to ­
neladas puede tener un tallercito mecá nico con los 
aparatos necesarios al efecto, construyendo ella 
misma, con verdadera economía, sus wagones. (A ).
Una explotación pequeña tendría, casi siempre, 
que encargar lejos de ella su m aterial móvil y no 
siempre podría repararlo  tampoco A pié de m ina. 
G astaría de este modo mas que con los wagones de 
m adera, que cualquier carpintero construye y 
arregla.
Pero hoy, que A la sombra de las grandes fábricas 
m etalúrgicas, crecen nuevas industrias accesorias 
y que el movimiento es hácia las producciones g ran ­
des y concentradas, creo llegado para algunas em­
presas el momento de ensayar los wagones de hierro, 
máxime cuando en el valle de Langreo, los señores 
Duro y Compañía fabrican una excelente chapa, su-
(A ). E l  w a g ó n  de h ie rro  á  q u e  m e r e fe r ía  p esa, v a c ío , 870 k ilo ­
g ra m o s; s u  c a p a c id a d  es de c e rc a  de 8 h e c to lit r o s .  S e  h a  h e ch o  en  
u n a  s im p le  f r a g u a  d e m in a , s in  n e c e s id a d  de n in g ú n  t a l le r  m e c á n i­
co, n i de m á s h e r ra m ie n ta s  q u e  la s  co rr ien te s- de u n  h e rre ro . E n  4 
añ o s  de s e rv ic io , n o  h a  n e c e s ita d o  m á s c o m p o s tu r a  q u e  e l  ca m b io  
de lo s  la r g u e r o s  de m a d era , so b re  lo s  q u e  se  a p o y a  la  c a ja  de h ie rro . 
C o n  e jes y  ru e d a s  d e a cero , d e scien d e  s u  peso  á  320 k g s . S u  p re c io , 
c o n s tru id o  sin  e le m e n to s  ap ro p ia d o s  y  co m o  q u e d a  d ich o , es de 
175  p eseta s .
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perior a las mejores inglesas, y cuando otro tan to  
puede decirse de la fábrica de Mieres.
El w agón de m ina cuesta 100 pesetas. Es barato  
á todas luces, comparado con los de otros distritos 
mineros; pero, como digo, dura muy poco. Las rue­
das se desgastan enseguida y el w agón se des­
articula y destroza con facilidad. Tampoco es fácil 
tener datos de la duración exacta de un w agon por 
las m uchas reparaciones que sufre ántes de retirarlo  
del servicio y porque algo de los hierros del w agón 
desechado, se aprovecha para el nuevo que le susti­
tuye. Sin embargo, mis observaciones me indican 
que, con bastan te  aproximación, puede calcularse 
su duración en 2 años; es decir, que á los 2 años, se 
ha estropeado el w agon por completo, con sus rue­
das, m aderas, hierros, etc.
En una explotación de 18. 000 toneladas con 36 
w agones, se g astaría  por lo tan to  al año lo necesa­
rio para reponer de nuevo la m itad del m aterial 
móvil, ó sean
36/2X 1 0 0 = 1 . 800 pesetas,
correspondiendo á cada tonelada 0 ,  10 pesetas.
El sistema de engrase consiste hoy pura y sim­
plemente en verter el aceite de oliva entre el eje y 
el cubo de la rueda, sin que haya agujero ni depósito 
alguno para hacerlo. De aquí que se gaste muchí­
simo aceite en esta operacion. Costando este á 1 , 31 
pesetas el kilogram o, puede calcularse un gasto de 
825 pesetas al año para las 18. 000 toneladas, ó sea
0 , 045 pesetas por tonelada, cuando según datos de 
otras localidades, este gasto debía ser de unos 0 , 025 
pesetas para la citada producción.
9/
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Es conveniente estudiar, si es posible establecer 
alguna disposición especial y sencilla para  el engrase 
y si podría reemplazarse el aceite de oliva por a lgu ­
na o tra  sustancia de menor precio.
C a b l e s  a é r e o s .  -  De los cables aéreos, solo diré 
que, donde se pueden poner planos inclinados, son 
estos preferibles y que aquellos deben emplearse 
cuando la situación topográfica no permite colocar 
los planos. Así se vé que tienden á desaparecer rá ­
pidamente en A sturias.
Resum en. — Resumiendo lo dicho respecto al 
arrastre interior, tenemos para una producción de
18. 000 toneladas, con los actuales procedimientos 
y m aterial, el siguiente costo por tonelada.




. .  0 , 880) 
, 0 , 097 
0 , 023!
1, 00
C o n s u m o s .
Carriles, traviesas, cables.. . .
W agones.........................................
E n g rase ...........................................
0 ,  100 
. .  0 , 0451
0 , 27
T otal.......................  1, 27
Conozco minas en que el total llega á 1, 50 pese­
tas y otras en que no pasa de 1 , 12.
P ara  una producción de 3 0 . 000 toneladas y tam ­
bién con los mismos elementos actuales, tendremos:
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T otal.......................  1, 225
Es decir, que sin ninguna reforma y por el solo 
hecho de aum entar la explotación, resulta una eco­
nomía de 0 , 045 pesetas, ó  sea de 1. 350 pesetas al 
año. No es grande esta economía, pero sum ada con 
las que mas adelante detallaré, contribuirá á de­
m ostrar palm ariam ente las ventajas de las fuertes 
producciones sobre las pequeñas.
Suponiendo ahora un a rra s tre  por caballerías ó 
bueyes, bien organizado, wagones de hierro con 
ruedas de acero y una buena m archa de explotación, 
puede plantearse el siguiente precio por tonelada, en 
una producción de 3 0 . 000:
Total 0 , 95
m a n o  d e  o b r a . Pesetas.
W agoneros.............................................  0, 880)
C arrileros................................................  0 , 087  0 , 980
Frenero ................................ . .  0 , 013!
C o n s u m o s .
Carriles, traviesas, cab le s .. . . . .  0 ,  100)
W agones.........................................
E ngrase ........................................... . .  0 , 045)
M a n o  d e  o b r a . Pesetas.
A rrastre .............................................. . 0 , 630)
Carrileros............................................ . 0 , 087 0 , 73
Frenero ............................................... . 0 , 013)
C o n s u m o s .
Carriles, traviesas, cables, etc.. . 0 ,  10)
0 , 09  0 , 22 
0 , 031
W agones.............................................
E n g ra se ..................................
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Se obtiene de este modo una economía de 0 , 275 
pesetas, ó sea de 8 . 250 pesetas anuales. Por último 
en producciones de 40 . 000 á 50 . 000 toneladas, cuyo 
recorrido interior pasase de 1. 200 á 1. 300 metros, 
sería conveniente estudiar un a rrastre  por pequeñas 
locomotoras de aire comprimido ó de otro cualquiera 
de los sistem as que hoy empiezan á ponerse en 
prácticas.
L a b o r e s  p r e p a r a t o r i a s .  —Comprendidas ya en el 
capítulo de arranque las galerías de dirección y las 
chimeneas según la máxima pendiente, para  prepa­
ra r  los macizos de carbón, quedan únicam ente por 
exam inar en este párrafo las galerías transversales 
ó traviesas.
Una vez más, á  riesgo de ser pesado y molesto, 
tengo que hacer notar que la cantidad gastada en 
estos trabajos, varía  mucho entre m ina y mina, se­
gún el modo de presentarse las capas en los diversos 
casos. En algunos puntos se encuentra el carbón en 
forma ta l, que una transversal, en 200 m etros de 
largo, por ejemplo, corta 12 ó 14 capas, m ientras 
o tra concesion necesita, para obtener lo mismo, una 
longitud de 1. 000 metros de galería. Y como las 
capas pueden tener mas ó menos espesor y la conce­
sion más ó menos longitud á uno y otro lado de la 
traviesa, esta puede dar salida á cantidades muy 
variables de combustible, de modo que la tonelada 
salga mas ó menos gravada en su precio de costo.
El precio del metro corriente de transversal, de
1,  m80 de ancho por 2 de alto, varía  según la n a tu ­
raleza de la roca atravesada. Hay pizarras en que 
no llega á 25 pesetas y arenisca dura en que alcanza 
á 60 pesetas; el precio medio, incluso la colocacion
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T otal............................  3 5 , 00 pesetas
Los avances mensuales, varían  con dos relevos, 
desde 4 metros, como mínimun poco frecuente, hasta 
30 metros como máximum.
El adelanto medio mensual de 3 transversales de 
tipo corriente, durante 15 meses, con los dos relevos 
citados, en una mina de los Sres. Duro y Compañía, 
ha sido de 13, 43 metros. Correspondería, por lo 
tan to , á un solo relevo, un avance de 0 , 71 metros.
Suponiendo que para la explotación de 18. 000 
toneladas, tenemos siempre en m archa 2 traviesas, 
entre generales y accesorias ó de recorte, con un 
solo relevo, el gasto mensual, por e s te  concepto, será
0 , 71 m e tro sX 2 X 3 5 = 4 6 9 , 70 pesetas ó 470, que 
repartidos entre las 1. 500 toneladas, nos dan 0 , 30 
pesetas por tonelada, cifra que en la práctica puede 
bajarse á 0 , 25 pesetas.
Es evidente que, si la concesion es extensa, la 
misma galería transversal de transporte servirá 
para que por ella salgan muchísimas más toneladas 
que si se dispone de poco espacio, y por consiguien­
te de poco carbón, y como lo mas probable es que, 
en una gran  extensión, pueda hacerse una explota­
ción crecida más fácilmente que en una mina redu­
cida, habrá por este lado una economía más que 
añadir á las que voy señalando para las produccio­
de la vía y de la m adera, cuando hay que fortificar, 
es de unas 35 pesetas, gasto que se descompone del 
modo siguiente:
Mano de obra. — Barreneros. 2 1, 60 |9O 
W agonero . 7, 90H 29, 50
Consumos —Pólvora, mecha, etc. 5 , 50
nes activas, economía que, á falta de datos positivos, 
fijaré prudentemente en 0 , 05 pesetas; es decir, que 
la tonelada saldrá por labores preparatorias á 0 , 20 
pesetas.
Entiéndase bien que me refiero solamente á las 
labores preparatorias, que hay que hacer despues de 
hechas las instalaciones estando ya en m archa co­
rriente, y no á las que se ab ran  ántes de empezar la 
explotación, porque el valor de estas últim as figura 
generalm ente en el capital de instalación.
Los carriles, escarpias, traviesas, etc., quedan 
comprendidos en el a rra s tre  interior.
V e n t i l a c i ó n .  — En la m ayor parte de las minas 
de A sturias, la ventilación es na tu ra l. La corriente 
de aire se sostiene bien en invierno; pero en cuanto 
la tem peratura  exterior sube algo, la ventilación se 
entorpece, llegando en verano, á ciertas horas del 
dia, á invertirse su curso, lo cual obliga á los mine­
ros á salir fuera de las labores, hasta  tan to  que el 
nuevo recorrido del aire se establece definitivamente.
Se ha corregido, en algunas minas, este incon­
veniente sério de la ventilación puram ente natural, 
colocando en la parte  superior de la explotación un 
sencillo hogar de ventilación, con el cual se consi­
gue que la corriente siga siempre la misma dirección 
y que el trabajo no sufra interrupción por esta causa.
No conozco mas que una mina en que el hogar 
esté en el nivel inferior y se comprende que no se 
recu rra  á esta disposición, por ev itar el costo de una 
chimenea m am posteada de 90 á 100 metros de a ltu ­
ra , cuando menos.
Tampoco te ngo noticia mas que de una mina en 
que el gas grisú , que los mineros denominan sim­
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plemente el gas, se desprenda en cantidad suficiente 
para  obligar al minero á tom ar precauciones contra 
él. En las demás explotaciones no lo hay en cantidad 
sensible, y por lo tan to , los hogares no ofrecen pe­
ligro por este lado.
El hogar no funciona en invierno. Cuando está 
en actividad, puede calcularse en 500 kilógramos 
su consumo diario de carbón, para un recorrido del 
viento de unos 3 . 000 metros de galerías y chime­
neas. La sección que se dá á estas últim as, es dema­
siado pequeña, y su trazado es muchas veces capri­
chosam ente tortuoso; en cierta distancia van, por 
ejemplo, verticales, despues se inclinan mas ó menos 
hasta  ponerse casi horizontales, luego tuercen á un 
lado, y mas tarde al otro y así variando constante­
mente, llegan á comunicar los dos puntos, el de 
entrada y el de salida del aire, todo por falta de los 
oportunos estudios de rompimiento. Bien es verdad, 
que las pequeñas producciones no costean un geó­
m etra, como dicen en el extranjero, dedicado exclu­
sivamente á llevar al dia los planos, y el ingeniero 
ó capataz que dirige las labores, no siempre puede 
dedicarse á los estudios frecuentes á que dichos 
rompimientos dan lugar.
Una ámplia producción encontraría tam bién cier­
ta  economía en la m archa fija y precisa de estas 
labores.
Por causa de la pequeña seccion y tortuoso trazado 
de las labores de ventilación, el hogar tiene que 
producir una fuerte depresión, capaz de vencer m a­
yores resistencias, para lo cual consume mas carbón 
que en un sistema bien entendido de ventilación. 
Pero, como este combustible se tom a cerca de la
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superficie del terreno, en puntos en que la explota­
ción normal no iría á arrancarlo , puede muy bien 
hacerse caso omiso de este gasto.
El hogar, cuando está encendido, necesita un 
obrero que arranque el carbón y un muchacho que 
cuide de la parrilla . Si á ellos se ag regan  dos chiqui­
llos para  las puertas interiores de ventilación, resul­
ta  que en la explotación de 18. 000 toneladas, se 
gasta anualm ente, en hogar y porteros, 1. 250 pese- 
 tas , ó sea 0 , 0775 pesetas por tonelada. En la pro­
ducción de 30 . 000 toneladas, bastaría  probablemente 
con añadir un portero más, llegando entonces los 
gastos á unas 1. 625 pesetas, ó  sea menos de 0 , 055 
pesetas por unidad.
La economía es de 0 , 0225X 30 . 0 0 0 = 6 7 5  pesetas.
No me aparto  mucho de la verdad al fijar para 
chimeneas y labores exclusivam ente de ventilación, 
conservación de las existentes, y para pólvora, tu ­
bos de ventilación, ventiladores, etc., un desembolso 
anual de 1. 625 pesetas.
Creciendo la explotación, crece el número de la­
bores necesarias fiara este servicio, pero no tan  rá ­
pidamente como la producción, porque bien claro 
está que la misma chimenea general y las mismas 
labores independientes de la m archa del arranque, 
sirven para uno y otro caso, saqúese mucho ó poco 
de la m ina.
Resumiendo, tenemos, por ventilación, para  las
18. 000 toneladas:
Jornales en el hogar y porteros.. 0 , 0775 pesetas. 
Id en labores y consumos..............  0 , 0650 —
Total 0 ,  1425 —
—7 3 —
T otal..................................  0 , 0950 —
Escuso decir que en las minas que no tienen hogar, 
el gasto es mayor por la paralización tem poral del 
trabajo.
E n t i b a c i ó n .  —Comprendo en este párrafo, la mano 
de obra de conservación de galerías y el valor de to­
das las m aderas de entibación necesarias en la mina.
P a ra  la producción que voy considerando, repar­
tida en dos pisos, se emplean en sostenimiento de 
galerías, de 4 á 6 personas, salvo los jornales acci­
dentales por alguna ro tu ra  ó quiebra, etc., etc.
Los gastos anuales de mano de obra de entibado­
res volantes, así se les llama, ascienden á unas
3 . 750 pesetas; que entre 18. 000 toneladas, dan
0 , 2075 por tonelada.
En cuanto una explotación se aleja algo de su en­
trad a  ó boca-m ina, puede muy bien suponerse que 
la mitad del trabajo  de los volantes se invierte en la 
conservación de las vías de a rrastre  y la o tra m itad 
en la de las galerías de las capas en m archa.
Ahora bien; la conservación de las galerías de 
transporte, cuesta lo mismo para una producción 
ac tiv a  que para una pequeña. En el caso de las
30 . 000 toneladas, la conservación de dichas galerías 
nos im portaría, por consiguiente, las 1. 875 pesetas 
y la de las otras, calculando proporcionalmente al 
carbón arrancado, 18. 0 0 0 :  1. 8 7 5 ::  30 . 0 0 0 : x =
3 .  125 pesetas; que sumadas con las 1. 875, hacen 
un to tal de 5 . 000 pesetas, para mano de obra,; sa-
10
Para la de 30 . 000 toneladas:
Jornales en el hogar y porteros.. 0 , 0550 pesetas. 
Id. en labores y consumos..............  0 , 0400 —
— 74 —
liendo, por lo tan to , la tonelada, á 0 ,  165 pesetas.
Verdad es que la longitud de galerías de tran s­
porte que hay que sostener, no es la misma para 
una producción de 30 que de 18, pero tampoco es 
proporcional á dicha producción. Con 150 metros 
mas de galería en cada piso, se cortan, en la mayor 
parte de las minas, 4 ó 5 capas nuevas, que puestas 
en arranque, dan con toda comodidad el aumento 
de producción. Si cada transversal, antes de cortar 
estas venas de carbón, tenía 600 metros de largo, 
habia en los dos pisos 1. 200 m etros de galerías en 
conservación. Despues de llegar al grupo nuevo de 
capas, la longitud de galerías generales, será de
1. 2 0 0 + 3 0 0 = 1 . 500 metros; de modo que para  un 
aum ento de 12. 000 toneladas, ó sea de un 66 por 
100 de explotación, el aumento de galerías no es 
mas que de un 25 por 100.
En vista de todo, reduciré la economía á 0 , 03 
pesetas por tonelada.
Podrá ta l ó cual minero citarm e casos particula­
res, con los cuales no concuerden los números que 
voy citando en estos renglones; podrá el uno ta ch a r­
me de dar precios altos y el otro de quedarme corto, 
porque este análisis no puede en modo alguno adap­
tarse  á todos los casos. Tengo la convicción fundada 
en datos indudables y verdaderos, de que lo que 
afirmo se aproxim a, cuando menos, mucho á la ex- 
tr ic ta  verdad; y en cuanto á la comparación que, 
con insistencia, hasta  molesta, voy haciendo entre 
mis dos producciones hipotéticas, no temo que me 
escatimen ó regateen los céntimos de economía que 
apunto. Por mucho que se rebajen, quedará siempre 
probado, sin réplica posible lo que me propongo, y
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es la verdadera necesidad de sustitu ir nuestras ac­
tuales producciones con otras mayores en arm onía 
con la naturaleza, modo de presentarse y usos de la 
sustancia explotada.
Apelo al testimonio de cuantos mineros inteligen­
tes hayan tenido ocasion de ver los efectos, que en 
su caja de fondos han producido las diferencias de 
producción.
M aderas. — E n el valle de Langreo se gastan , por 
m aderas de entibación y tonelada útil, 1, 25 pesetas.
En Mieres, sea por la m ayor abundancia de m a­
deras, sea por el menor recorrido de galerías que 
conservan, sea porque la producción por grupo es 
m ayor y mejor entendida, sea por todas estas cir­
cunstancias reunidas, el gasto por tonelada no pasa 
de 1 peseta, y aun tengo la duda de si en esta cifra 
vá tam bién incluida parte de la mano de obra.
El que haya tenido la paciencia de leer estos a r ­
tículos con atención, habrá observado ya, particu­
larm ente al tr a ta r  del arrastre interior, que los 
precios que se citan, se refieren siempre á tonelada 
de todo uno ú til , compuesto de cribado ó grueso y 
menudo lavado, propio para la venta. Aunque mas 
adelante se comprendería esto con mayor claridad, 
me parece oportuno hacer esta advertencia ántes 
de seguir este trabajo.
--Las 18. 000 toneladas costarán anualm ente, por 
m aderas, 2 2 . 500 pesetas.
Veamos qué nos cuestan las 30 . 000. Aun cuando 
queramos suponer que de las 22 . 500 pesetas solo la 
cuarta  parte se invierte en conservación de las vías 
generales, ó sean 4 . 500 pesetas, resultará que el 
gasto por m aderas, en este caso, es de 4 . 500 pese­
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tas , mas la parte proporcional á las 18. 000 pesetas 
restantes, obtenida por la regla de tres.
18. 000 toneladas: 18. 000 pesetas:: 30 . 000 tone­
ladas: x = 3 0 .  000 pesetas.
En to tal, se tiene de gasto 3 4 . 500 pesetas, que 
divididas entre las toneladas producidas, arrojan un 
cociente de. 1 , 15 pesetas por tonelada, economizán­
dose de ese modo, sobre la explotación menor,
0 ,  10X 30. 0 0 0 = 3 .  000 pesetas anuales.
Excuso todo comentario á números que saltan  á 
la v ista.
Si el costo por entibación sale caro en Langreo, 
no hay que culpar á la m adera del país, que es bien 
ba ra ta . La pieza de prim era clase de 7 piés de largo 
por 8 y 9 pulgadas de diám etro, hablando en las 
medidas usuales, no cuesta mas que 1 peseta al pié 
de mina; la docena de bastones 0 , 25, 0 , 375 y á  lo 
sumo 0 , 50 pesetas y proporcionalmente las demás 
m aderas.
Si la entibación g rava , y  en números redondos, 
en 1, 50 pesetas la tonelada, es indudablemente por­
que no se hace la economía que debiera en las 
m aderas.
Y no digo que falta economía, en el sentido de 
que se meta en las labores mas estemples y bastones 
de lo justo; todo lo contrario , mas bien se introduce 
en la mina menos m adera de la necesaria. Al hablar 
de economías, me reñero principalmente: 1. ° á lo que 
indiqué en el arranque sobre la m archa que debiera 
seguirse, explotando cada capa en retirada, en vez 
de llevar los tajos tras  de la guía, como se hace. 
Entonces manifesté que, si no siempre se podia se­
guir este método, por la necesidad ó impaciencia de
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dar cuanto Antes carbón en cantidad, podia, por lo 
menos, emplearse en algunas galerías. Demostré 
con números que la economía que por entibación 
resultaba, de seguir el procedimiento indicado, podia 
subir A 0 , 375 pesetas por tonelada. Quiero suponer 
que me he equivocado y que solo sea de 0 ,  1875 pe­
setas, ó sea de una mitad; aun así, explotando parte 
de las capas en re tirada , tendríam os en una explo­
tación de 18. 000 toneladas, 2 . 500 ó 3 . 000 pesetas 
de menos en los gastos y  4 . 000 A 4 . 500 en la de
3 0 . 000 toneladas; 2 . ° me refiero tam bién a ciertas 
labores, que indebidamente se fortifican con maderas. 
Tales son las vías de a rrastre , sean transversales ó 
de dirección, que hayan de durar cierto número de 
años.
Un cuadro de entibación colocado, cuesta por 
mano de obra 5 pesetas y por m aderas 4 , 50 pesetas; 
to tal 9 , 50 pesetas. Como los cuadros van, casi siem­
pre, de 0 , 80 en 0 , 80 metros, nos costará el metro 
de galería por entibación
9, 50 __c7r - ^ r = l  1, 875 pesetas.(0, 80
Ahora bien; un metro de galería mamposteado y 
con bóveda de ladrillo sale, A razón de 10 pesetas 
m etro cúbico de m anipostería y 20 pesetas de bóve­
da, a unas 65 pesetas.
A seguran todos los buenos y prácticos capataces 
del país, que la entibación tiene que reponerse por 
completo, al cabo de 4 años. Renová ndola 5 veces, 
sale el metro corriente A 59 , 375 pesetas y reno- 
vá ndola 6, A 68 , 75 pesetas. Es decir que, próxim a­
mente A los 20 años, la entibación ha costado tan to  
como la manipostería. Si la galería ha de durar mas
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tiempo, se pierde con no enm urallarla desde un 
principio.
Una galería m am posteada y con bóveda, tiene po- 
o tra  parte, sobre la entibada, la ventaja grande de 
ev itar esas quiebras de uno ó varios cuadros, que 
ocurren por esm erada que sea la vigilancia; esas 
ro turas exigen gastos para  levan tar la galería y di-  
ficultan mas ó menos el a rrastre . La vía se deforma 
menos con la galería enm urallada y no se g a s ta 
tampoco tan to  en carrileros, á la par que se facilita 
considerablemente el a rra s tre  interior.
En vista de todo, no  vacilo en aconsejar que se 
fortifique con muros y bóveda toda vía general que 
haya de durar mas de 17 años. El gasto se h ará  de 
una vez, es verdad, y adelantando todo el dinero, 
pero en cambio se tendrá una buena galería de 
arrastre , en la cual el w agonero ó las caballerías 
darán  m ayor efecto útil y por la cual podrá salir 
con comodidad mas carbón, economizándose y con 
creces, el interés del dinero empleado. Pasados los 17 
años, quedará el minero desquitado de su gasto y la 
galería en ganancia pura.
Si esto sucede con los actuales precios de m aderas, 
es muy probable que un razonam iento análogo he­
cho de aquí á 10 años, nos demostrase la conve­
niencia de enm urallar toda galería cuyo servicio se 
calculase en mas de 14 años. Todas las probabilida­
des son, en efecto, de que el precio de la m adera 
suba, ántes de que tran scu rra  mucho tiempo.
Hoy mismo la explotación necesita de m aderas 
de pino de la costa, que vienen desde Gijon por el 
ferro-carril de Langreo. E sta m adera sale en abso­
luto, puesta en la m ina, mas cara que la de roble y
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castaño, tiene menos resistencia que esta y dura 
menos tam bién. Si el minero la compra, es porque 
se vé precisado á ello, es porque las maderas del país 
no bastan  para cubrir las necesidades de la pequeña 
industria m inera actual.
Daré al efecto un dato sobre el cual llamo viva­
m ente la atención de los mineros.
D urante el año 1871, el ferro-carril de Langreo 
transportó  2 . 223 toneladas de maderas de pino para 
entibación.
D urante el año 1881, transportó 5 . 721 toneladas 
de la misma clase.
En el intérvalo de 10 años, el aumento de consu­
mo anual ha sido de 3 . 498 toneladas. Si esto sucede 
hoy, ¿qué no será el dia en que la cuenca tome el 
desarrollo que se desea? No digo, ni supongo, que 
falte la m adera; bosques hay que explotar y madera 
que traer, pero es bueno que se empiece á ver que 
la entibación ha de costar cada vez m ás, y como el 
carbón, que tan  corta ganancia deja por tonelada, 
no puede sufrir grandes aumentos en su precio de 
costo, es preciso no perder el tiempo é ir introdu­
ciendo las reformas apuntadas y otras que no se me 
ocurren, pero que personas mas competentes que yo 
indicarán, sin género de duda, para economizar 
m adera.
Lo deplorable es que al par de la ta la  codiciosa 
de los montes, no se vean nuevas plantaciones. Nin­
gún capital sería acaso mas reproductivo que el de­
dicado á este objeto, porque al cabo de algún tiempo 
se vería seguram ente duplicado ó triplicado Parece, 
pues, que aquellos que desean crear una hacienda 
sólida para el día de m añana, habrían de dedicarse
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A ello; muchos lo reconocen y nadie pone manos A la 
obra.
P a ra  term inar, c itaré un inconveniente en la 
com pra de las m aderas, y es la interm itencia con 
que se venden. Hay grandes periodos, como el de 
siem bra, el de recolección, el délos malos tiempos y 
otros, en que las minas se ven apuradas para su r­
tirse y expuestas A parar la producción, si los pinos 
no vienen A rem ediar la falta. Ni en la cuenca, ni 
en Gijon hay ningún almacén que haga el oficio de 
regulador, vendiendo en tiempos de escasez y com­
prando en épocas de abundancia, ni se encuentra 
tampoco un tra ta n te  de m aderas de la localidad, 
con el cual hacer contratos en cierta escala. Es cierto 
que los almacenes tienden al acaparam iento; pero 
no es menos verdad que hay ocasiones en que de­
searía uno poder com prar piezas de posteo A cual­
quier precio.
Cito esta circunstancia para  indicar que este m er­
cado está aún en la infancia y tiene que v a ria r bas­
tan te , si la cuenca ha de progresar.
Tenemos, en resúmen, por lo que A la entibación 
se refiere, para  la explotación de 18. 000 toneladas: 
Mano de obra de conservación.. 0 , 2075 pesetas. 
M aderas..............................................  1, 2500 —
Total.. ................................. 1, 4575 —
por tonelada.
Para la de 30 . 000 toneladas:
Mano de obra de conservación.. 0 ,  1800 pesetas. 





El mínim un, en algún caso, podrá ser de 1 peseta; 
en cambio, puedo nom brar explotaciones de alguna 
im portancia, en que el gasto por tonelada llega á
1, 75 y 2 , 00 pesetas.
Por último, creo que con las reformas apuntadas, 
podría no pasarse de 1, 05 pesetas en Langreo, su ­
puestos los actuales precios de maderas.
C r i b a d o  y  l a v a d o  d e  c a r b o n e s .  — Al salir de la 
mina se vierte el carbón en rejillas fijas, llamadas 
cribos, cuya longitud varía  entre 3 , 50 y 6 metros, 
y cuyo ancho es de unos 2 metros, estando separa­
das las barras de hierro por espacios de unos 2 cen­
tím etros.
Lo que no pasa por las barras, es el cribado, que 
vuelto á echar por otras rejillas, cuando ha sufrido 
ya algún deterioro en transportes parciales, se lim­
pia nuevam ente de galleta y menudo, constituyendo 
el doble cribado.
Lo que pasa por los cribos, ó sea el menudo bruto, 
se lava en cribas de pistón lateral, de madera, mo­
vidas á brazo por mujeres.
En Langreo, el menudo bruto se coge del pié de 
los cribos y se carga á pala en carretillas para lle­
varlo á verter á la artesa  de las cribas ó pistones, 
como se llam an en el país.
El menudo lavado se carga tam bién á pala en los 
wagones de exterior ó en carros, ó se lleva en ca­
rretillas á los depósitos, para luego palearlo cuando 
haya de enviarse al consumo. Los residuos del lava­
do se llevan, por fin, también en carretillas, á los 
vertederos ó escombreras.
Quien conozca lo que es lavar carbones, compren­
derá sin más explicaciones, que la verdadera prepa-
V n
—82—
ración mecánica está por plantear y que lo existente 
no es m ás que un pobre principio del a rte  de cribar 
y lavar. En alguna nueva instalación se tra ta  de 
recoger el menudo bruto, que pasa por la rejilla fija, 
en cajones de forma de tolva con com puertas para 
tom arlo de allí en un w agón y verterlo despues á 
una a ltu ra  cómoda para los pistones, evitando de 
ese modo la carga  á pala y el a rra s tre  por c a rre ti­
llas. Unido esto á la disposición adoptada para que 
el lavado y el cribado se carguen de arriba  abajo, 
sin necesidad de palearlos á más de un m etro de 
a ltu ra , constituye todo lo nuevo que puede verse en 
Langreo. Paliativos no más, que si bien economizan 
algo en mano de obra, no resuelven el problema de 
una preparación mecánica metódica, lógica y eco­
nómica.
La Sociedad Fábrica de Mieres, tiene en sus minas 
disposiciones análogas á la citada, habiendo sido 
acaso la prim era en lanzarse por el buen camino. 
Hoy estudia u n buen taller mecánico con una esme­
rada  clasificación por volúmenes y un lavado orde­
nado; no dudo le dará excelentes resultados. (A )
La mano de obra de las mujeres que trabajan  en 
las rejillas fijas, es decir, que recogen el grueso del 
pié de los cribos, remueven el carbón para  facilitar 
su separación en las dos únicas clases que se hacen, 
apa rtan  las pizarras que pueden venir de la mina y 
cargan  el cribado en los wagones de exterior, im­
porta al año, en una explotación de 18. 000 tonela­
das, unas 3 . 000 pesetas.
(A ). E s t e  t a l le r  m e c á n ico , c o m p u e s to  en s u  e s e n c ia  de u n a  
r e i j l la  de sa c u d id a s , de 3 c r ib a s  E v ra rd  p a ra  la v a r  la  g a l le t a  y  lo s  
m e n u d o s  y  d e  r e c ip ie n te s  p a ra  e l p o lv o , fu n c io n a  y a  en  la  m in a  
M ariana, de M iere s, con b u e n o s  r e s u lta d o s .
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El carbón del valle de Langreo rinde un 42 por 
100 de cribado del todo uno, útil para la venta. Así, 
las 18. 000 toneladas me darán 7 . 560 de cribado y 
10. 440 de menudo lavado. Esta proporcion entre las 
dos clases de carbón entregadas al mercado, está 
comprobada con los a rrastres del ferro-carril de 
Langreo y el consumo de la fábrica de los Sres. Du­
ro y Compañía, que representa el 80 por 100, cuando 
menos, del menudo total producido en el valle.
El obtener una tonelada de menudo bien lavado, 
cuesta por mano de obra 0 , 55 pesetas, que se des­
componen como vá á decirse.
Un pistón lava por ta rea  una cantidad variable, 
según el menudo bruto esté más ó menos súcio, que 
oscila entre 2 y 4 toneladas. Tomando 3 , 50 como lo 
más corriente y pagándose 1 , 125 pesetas por el 
jornal de una mujer que estuviese continuam ente 
lavando, sale por tonelada la mano de obra á 0 , 32 
pesetas; de suerte que la diferencia entre 0 , 55 y
0 , 32 ó sean 0 , 23 pesetas, representa la carga de 
wagones y los a rrastres por carretillas, ántes men­
cionados.
■ Pudiendo una mujer ca rgar al dia en wagones de
1, 25 metros de a ltu ra , 10 toneladas, resulta la to­
nelada por carga á
1, 125  1 0  =  0 , 1 1 2 5  pesetas.
En suma, una tonelada de menudo lavado cuesta, 
por mano de obra;
Total.................................. 0 ,  5500 »
P ara  calcular ahora  en conjunto lo que se gasta  
en el taller por tonelada de todo-uno en venta, 
puesta en wagones ó carros, sumaré las 3 .  000 pese­
tas  que importan las cribadoras con 0 ,  55X 10440 
toneladas de menudo lavado, ó sean 5 .  742 pesetas.
En definitiva, por mano de obra total del taller de 
preparación, se invierten al año 8 . 750 pesetas en 
números redondos, ó sea 0 ,  485 pesetas por tonelada 
del todo-uno citado. (A).
Admito que en la explotación de 30 .  000 toneladas 
los gastos por tonelada son iguales.
La mayor parte de los menudos de Langreo pier­
den en el lavado un 25 por 100, y contando con las 
pizarras gruesas apartadas á  mano en las rejillas, 
pérdida que agrego al menudo para  simplificar los 
cálculos, un 26 por 100, cuando menos.
Reflexionando sobre los números citados, s e  vé 
desde luego que en el lavado hay una desproporcion 
entre la operacion propiamente dicha y los tran s­
portes accesorios, que suman 0 ,  23 pesetas. El uso 
de la pala y de la carretilla, esplica esta anomalía 
aparente.
Puede asegurarse que, recogiendo en wagones el 
menudo bruto de los cribos, con el sistema de tolvas, 
cargando el lavado y el cribado de arriba abajo sin
(A ). E n  e l t a l le r  m e c á n ico  d e la  m in a  M ariana, lo s  g a s to s  p o r 
to n e la d a  p re p a ra d a , d e b en  se r  d e  0, 30 á  0, 35 p e s e ta s .
Lavado propiamente dicho.. . . 0 ,  3200 pesetas.
Movimientos de menudo y escom­
bros................................................ 0 ,  1175 »
Carga en wagones de exterior.. 0 ,  1125 >
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palear y arrojando los escombros á una vía inferior 
con wagones, disminuiría el costo por tonelada en 
0 ,  125 pesetas. (A ). El aumento de gastos de insta­
lación que ta l disposición sencilla y elemental moti­
varía , quedaría amortizado en 6 ó 7 años.
Se tiene, ó se ha tenido hasta ahora, en gran 
predicamento en la cuenca el sistema de preparación 
m ecánica bosquejado, presentándolo como modelo 
de sencillez y bara tu ra , gracias al gran  efecto útil 
de una mujer que no gana mas que 1 , 125 pesetas.
Al efecto, se le ha comparado con algunos ap ara ­
tos del sistem a Bérard ó parecidos, que se reducen 
á una criba continua con cangilones elevadores y 
demás accesorios, que no describiré, porque son co­
nocidos de sobra, y porque estos artículos no tienen, 
como creo haber ya dicho, un carácter puram ente 
técnico, sinó industrial. La comparación resulta, al 
parecer, un si es ó no es ventajosa al pistón de 
m ano, que lava casi tan  barato y pierde menos 
polvo de carbón, pero adviértase que los citados 
aparatos tampoco tienen una clasificación prévia en 
volúmenes.
Lo primero que ocurre preguntar á un práctico 
es, si con la sencillez ensalzada se puede lavar bien 
el carbón. La contestación á priori es negativa, y la 
práctica la confirma.
Es de toda evidencia que pasando por las barras 
desde el polvo ténue hasta trozos de 4 centímetros 
de largo por 3 de ancho y cerca de 2 de espesor, ha 
de suceder forzosa é ineludiblemente en la criba, que 
sobre su fondo ó tam iz, encontrarem os lo mismo la 
pizarra pequeña que el carbón grueso, y en la su-
(A ). D is m in u y e  e fe c tiv a m e n te  la s  0, 125 p eseta s .
— Su­
perficie de la tongada que se lava, lo m ismo el polvo 
de p izarra que el carbón menudo, y tan to  más, 
cuanto que la p izarra es generalm ente hojosa y opo­
ne m ucha superficie de resistencia á su caída en el 
agua , aun con peso m ayor. Sucede, en una palabra, 
que el apartado no se hace por densidades, sino por 
pesos absolutos.
M ientras el carbón sale bastan te  limpio de la m ina, 
todo vá bien; pero en cuanto, por cualquiera cir­
cunstancia, sale algo más sucio que de ordinario, es 
de todo punto imposible obtener buen lavado, á no 
perder el 70 por 100 de carbón. Nunca se hace bien 
la separación del estéril ó ganga, y no me ex traña 
que así sea, no habiendo clasificación an terio r por 
volúmenes.
Deseando á toda costa dar buen menudo lavado, 
he llegado á abonar 0 , 95 pesetas por tonelada, y de 
este modo se ha hecho la operacion con todo cuida­
do. Pues bien, aun así, en cuanto el menudo bruto 
empeoraba algo, la ley de cenizas del lavado subia 
á 12 y 13 por 100. Como no podia menos de ser, la 
práctica confirma lo que á priori se afirmó.
He tom ado el térm ino medio de la ley en cenizas 
de 275 m uestras de carbones recibidas en la fábrica 
de los Sres. Duro y Compañía, procedentes de todas 
las m inas de Langreo, incluyendo las de menudos 
para  cok que siempre se exige vengan más puras. 
El térm ino medio de cenizas en el carbón es de 11, 56 
por 100.
De los 275 ensayos, 72 están por bajo del 10 por 
100; 56 pasan del 14, y sólo 17 no llegan al 8.
Los números no pueden ser mas elocuentes. Y que 
no se objete que si los carbones no están bien la v a ­
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dos, es porque su precio hace que no se tenga esmero 
en ello, porque he visto prácticam ente que en cuanto 
el menudo bruto que quería lavar bien tra ía  un poco 
más de estéril de lo ordinario, era imposible rebajarlo 
al 11 por 100 de cenizas, á  menos de perder casi 
todo el carbón.
Los pistones de mano tienen, por o tra parte, el 
inconveniente de ocupar mucho espacio á nada fuerte 
q u e  sea la cantidad tra tada . Así, si suponemos una 
explotación crecida, que diese 3 5 . 000 toneladas 
anuales de menudo lavado, se necesitarán, haciendo 
cada criba al año 1. 050 toneladas, la friolera de 33 
pistones, que ocuparían una línea de 100 metros de 
largo, empleando con el actual sistema de carre ti­
llas, unas 60 mujeres, y con wagón para menudo 
bruto, etc., unas 40. Todo lo cual demuestra, que 
los pistones ó cribas á mano se desecharán en cuanto 
empiecen á crecer las explotaciones. Una ventaja de 
las cribas metálicas continuas es precisamente el 
lavar con una sola artesa tanto  como 8 ó 10 pistones 
actuales.
Sabido es que nunca se reemplaza la inteligente 
acción de la mano de obra en ciertas operaciones, 
por la mecánica de aparatos, por bien estudiados que 
sean; pero no es menos verdad que esta desventaja 
de los sistemas autom áticos, queda cien veces com­
pensada por otros conceptos. Así lo demuestra la 
práctica de todas las instalaciones del extranjero, 
que se pueden c itar como modelo.
De este a traso  no debe culparse á los mineros. 
Los negocios de carbón se han hecho en tan pequeña 
escala hasta la fecha, la producción ha sido tan  cor­
ta . que se hubiera, con seguridad, arruinado el que
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hubiese planteado uno de esos talleres perfecciona­
dos que, aunque lavan á  precios reducidísimos, exi­
gen un capital de instalación alzado. Si la producción 
corriente hubiese procedido de 7 ú 8 instalaciones, 
dando 50 . 000 toneladas cada una, esos talleres me­
cánicos estarían  probablemente establecidos; pero, 
como dije en el prim er artículo, la pequeñez de las 
concesiones ha traído consigo las pequeñas explota­
ciones, incapaces de gasta r capital, y por lo tan to , 
incapaces de producir barato  y bueno, que es lo que 
se necesita para  que la industria m inera prospere.
Una cosa es confesar que hasta  la fecha ha sido 
imposible progresar, y o tra  creer que se ha llegado 
á la perfección, para detenerse definitivam ente. Es 
preciso convencerse de que hasta  ahora no se han 
hecho mas que tanteos, ensayos de explotación y 
aunque muchas ó la m ayor parte  de las minas no 
estén en disposición de invertir un capital en mejo­
ras de w agones, talleres, etc., deben m irarse estas 
reformas como un objetivo hácia el cual han de diri­
girse todas las tendencias en lo sucesivo. Debe nacer 
y tom ar fuerza la idea de que casi todo está por h a ­
cer y se debe en consecuencia m archar con paso Ar­
me y sin atropellos hácia las necesarias innovaciones, 
planteándolas cada cual en la medida de sus fuerzas.
Siento no tener datos exactos sobre el precio á 
que lavan los aparatos modernos, para  dem ostrar 
que no es tam poco el actual pistón el modelo ya im - 
perfeccionable de la economía. (A).
Una explotación de 18. 000 toneladas, necesitará 
unas 6 rejillas fijas y 10 cribas ó pistones.
(A ). S e  p u e d e  c a lc u la r  de 0, 20 á  0, 34 p e s e ta s  p o r  to n e la d a , p r e ­
p a ra d a  p a ra  la  v e n ta .
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Asignando á ambos aparatos, para simplificar, 
una vida de 10 años, pasarán  por el taller 180. 000 
toneladas, saliendo por tan to  la tonelada por dete­
rioro de cribos y pistones, á 0 , 0125 pesetas.
El gasto anual por palas, carretillas, etc., es de 
unas 500 pesetas, ó sea 0 , 0275 por tonelada.
Total por consumos, 0 , 04 pesetas.
Es seguro que, suprimiendo el a rrastre  por carre­
tillas y la carga de abajo arriba , esta cifra bajará á
0 , 03 pesetas ó 0 , 025.
En suma, tenemos por gastos en el taller:
12








Total.. 2 . 550 »
Mano de obra. — Cribado y lavado. 0 , 485 pesetas.
Consumos............................................. 0 , 040 >
T otal......................... 0 , 525 pesetas
por tonelada, que pueden reducirse á 0 , 425 con ta ­
lleres mejor entendidos, para los movimientos del 
carbón.
G a s t o s  g e n e r a l e s .  —Incluyo en esta partida los 
gastos de dirección, administración y vigilancia de 
las labores, las compras de terrenos para escombre­
ras y otros usos, que se van haciendo paulatinamente 
y los impuestos y contribuciones.
Una explotación de 18. 000 toneladas, requiere 
cuando menos:
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Un d irector-adm inistrador.................. 3 . 000 pesetas.
Un capataz, jefe de trabajo .. . .  2 . 000 »
Un empleado subalterno.................. .... 1. 500 »
Vigilantes del interior y exterior.. 7 . 000 »
T o ta l.......................... 13. 500 »
En los vigilantes, van comprendidos los que tienen 
á su cargo uno ó vários talleres de arranque.
Sale la tonelada á 0 , 75 pesetas.
Una producción de 3 0 . 000 toneladas, necesita:
Un director-adm inistrador.................. 5 . 000 pesetas.
Un capataz, jefe de trabajos.. . .  2 . 250 »
Dos empleados subalternos............. ....2 . 500 »
V igilantes.................................................9 . 000 »
T otal.......................... 18. 750 pesetas,
ó sean 0 , 625 por tonelada.
Es bien notorio que las asignaciones varían  mu­
cho, por diversas causas y según la im portancia del 
negocio. En general, fijo para la dirección tipos ba­
jos, porque supongo que habiendo en cada explota­
ción un capataz-jefe, el director tiene á su cargo dos 
ó mas grupos mineros. También los gastos de adm i­
nistración están reducidos á su mínimun. Es proba­
ble que ninguna empresa gaste tan  poco, por estos 
conceptos.
Los gastos de vigilantes son menores proporcio­
nalm ente en la explotación grande que en la peque­
ña. En efecto, el vigilante del exterior, los de cada 
piso y algún otro, representan el mismo gasto abso­
luto en uno y otro caso.
La economía en la explotación crecida es de 0 ,  125
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pesetas por tonelada, ó sea de 3 . 750 pesetas anuales.
Grandísima diferencia cabe en el importe de la 
contribución de superficie, entre concesion y conce­
sion y de grupo á grupo.
Un coto de 1. 000 hectáreas, no pasa actualm ente 
en Langreo de 24 . 000 toneladas anuales. Pero como 
en m inas pequeñas hay explotaciones relativam ente 
mayores á ésta, supondré que en 1. 000 hectáreas se 
produzcan las 30 . 000 toneladas. A razón de 8 pese­
tas por pertenencia, el cánon sube á 8 . 000 pesetas; 
es decir, á 0 , 25 pesetas por tonelada, en números 
redondos.
Considerando en conjunto la cuenca, el tan to  por 
tonelada es mayor, porque habiendo 40 . 000 hectá­
reas demarcadas, y produciéndose en to tal 480 . 000 
toneladas, corresponden á  cada una 0 , 665 pesetas.
Pero como grandes superficies están in tactas, sos­
tengo como cifra mas práctica para este estudio los 
0 , 25 por tonelada.
En la m ayoría de los casos, con la misma super­
ficie se obtienen las 18 que las 30. 000 toneladas; 
quiero decir, que en muchas minas existentes que 
producirían ó podrían producir por su extensión di­
cha cifra mayor, se explotan solamente cantidades 
bastan te  menores.
Cotos conozco, por otra parte, que con 800 hec­
táreas dan 9 . 000 toneladas y otros que con 150 al­
canzan la misma producción.
Podría, pues, lógicamente y sin que nadie pudiera 
tacharm e de inexactitud, dividir las 8 . 000 pesetas 
entre las 18. 000 toneladas, más como quiera que 
no deseo extrem ar las conclusiones, supondré que la 
superficie para  la explotación menor es de 700 hec­
táreas, con lo cual sale la tonelada á 0 , 31. Nadie 
podrá decir que en este punto, uno de los que más 
claram ente demuestran la economía de una produc­
ción activa, exagero deliberadamente. Si fuera posi­
ble compulsar todos los datos, la economía sería m a­
yor que 0 , 0575 pesetas por tonelada.
Quedan por considerar los gastos de perjuicios 
diversos, terrenos, reparaciones, gastos de escritorio, 
viajes y contribución te rrito ria l. Esta últim a está 
reducida á su mínimun por la costumbre que hay de 
pagar los terrenos como perjuicios, para vertederos 
y otros vários; de modo que, term inada la explota­
ción, el dueño primitivo vuelve á hacerse cargo de su 
propiedad, y sigue en tre tan to  pagando siempre su 
contribución. Exceptúanse de esta regla los terrenos 
para ram ales de vía estrecha, etc., cuya propiedad 
completa tiene el minero interés en asegurarse.
Aunque así no fuese, nunca podria im portar mu­
cho la contribución territo ria l. Con 1. 500 pesetas 
anuales gastadas en terrenos, perjuicios, escritorio, 
viajes, etc., hay lo suficiente para las 18. 000 tone­
ladas. Sale por tonelada á 0 , 0825 pesetas. Con
2 . 000 pesetas para lo mismo, en la producción ma­
yor, sale la tonelada á  0 , 005 pesetas.
Es inútil advertir que se suponen incluidos en el 
capital de instalación: 1. ° el valor de cuantos terre­
nos se necesiten para  escombreras, vías, talleres y 
edificios: 2 . ° el de construcciones para oficinas y 
viviendas del personal superior. Los gastos que dejo 
apuntados no se refieren, respecto á terrenos y edi­
ficios mas que á los ocasionados por las contingencias 
que en el curso de la explotación pudiesen ocurrir.
La necesidad de frecuentes viajes, la situación y
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precio de los terrenos, la distancia misma á que vi­
van de las minas el director y jefe de los trabajos, 
distancia que puede obligar al sostenimiento de una 
ó várias caballerías y mil otras circunstancias, pue­
den hacer v a ria r estos gastos entre límites muy 
apartados.
Sumando los desembolsos apuntados, se obtiene: 
Para la explotación de 18. 000 toneladas: 
Dirección, adm inistración, vigi­
lancia .............................................  0 , 7500 pesetas.
Contribuciones.................................. 0 , 3075 »
Viajes, escritorio, terrenos, e tc... 0 , 0825 »
T otal........................ 1 , 1100 pesetas
por tonelada.
Y  para la de 30 . 000:
Dirección, etc. ...................................  0 , 025 pesetas.
Contribuciones.. ...............................  0 , 250 »
Viajes, escritorio, etc .......................  0 , 065 »
T otal.......................... 0 , 940 pesetas
por tonelada.
C o n c l u s i o n e s . —Hago aquí punto, por el momen­
to, para reunir lo apuntado en este artículo y calcu­
lar el precio de costo de la tonelada de todo uno útil 
d boca-mina, que me parece ser el tipo mejor de 
comparación.
— 94—
T E R M I N O  M E D IO .
EXPLOTACION DE









Ptas. Ptas. Ptas. Ptas. Ptas. Ptas.
A r r a n q u e ........................... 3, 1500 0, 275 3, 4250 3, 1500 0, 275 3, 4250
A r r a s tr e  in te r io r  y  p la ­
n o s ..................................... 1, 0025 0, 270 1 , 2725 0, 9825 0, 243 1, 2275
0 , 2 000L a b o r e s  p re p a ra to ria s . 0, 2500 (a) 0, 2500 0 , 2 000
0, 0950
(a)
V e n t ila c ió n ........................ 0, 1425 ía') 0, 1425 ía'l 0, 0950
E n t ib a c ió n ......................... 0, 2075 1, 250 1, 4575 0, 1800 1 ,  150 1, 3300
T a l le r  de p rep a ra c ió n .. 0, 5250 0, 5250
1 , 1400
0, 5250 0, 5250
G a s to s  g e n e ra le s .. . . 1 ,  1400 0, 9400 (a) 0, 9400
T o t a le s .................. 6, 4175 1 , 795 8, 2125 6, 0725 1, 670 7, 7425
(a) In c lu id o  en m an o  de o b ra .
Observaciones. —El trayecto de a rrastre  interior 
se considera de 1. 000 metros. La mano de obra está 
calculada, según ha podido verse, admitiendo los ac­
tuales tipos de jornal.
Fijémonos, ántes de pasar adelante, en que, solo 
el aumento de producción, sin ninguna de las refor­
mas que se pueden introducir con una explotación 
activa, hay una economía de 0 , 47 pesetas por tone­
lada, ó sea de 14 . 100 pesetas anuales.
Capitalizando al 8 por 100 de interés, corresponde 
esta suma á 170. 250 pesetas. En algún caso de 
minas m etalíferas ricas, podrá tener esta cantidad 
un valor relativamente pequeño, pero en minas de 
carbón en que los céntimos de real, la variación en 
la producción, la pérdida mayor ó menor de un 5 
por 100 en el lavado, el aum ento ó disminución en 
un 3 por 100 de la proporcion del cribado, la mas 
pequeña fluctuación en los precios de venta, la menor 
circunstancia en fin, puede ser causa de ganancia ó 
pérdida, un capital de esa monta representa, en la
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m ayor parte de los casos actuales, el ser ó no ser; 
el poder ó no explotar. Y conste que de intento me 
he reprimido al fijar cuantitativam ente los beneficios 
de la producción m ayor sobre la menor, de tal modo 
que, probablemente el costo de 7 , 7425 pesetas sea 
un tan to  elevado.
Resumiendo tam bién los máximos y mínimos que 





A rranque................................................ 3 , 750 2 , 500
A rrastre in terio r................................... 1, 450 1, 000
Labores p reparatorias........................ 0 , 250 0 , 200
V entilación............................................ 0 ,  150 0 , 040
Entibación.............................................. 1, 750 1 , 125
Taller de preparación......................... 0 , 525 0 , 500
Gastos generales................................... 1, 375 0 , 885
T otal........................... 9 , 250 6 , 250
Es probable que el mínimun corresponda á las 
minas de la Fabrica de M ieres, sin que pueda res­
ponder de 12 ó 15 céntimos, en mas ó menos. Las 
razones de esta bara tu ra  han quedado ligeram ente 
indicadas. La m archa inteligente y ordenada, las 
instalaciones bien entendidas y la fuerte producción, 
contribuyen a explicar este resultado.
E l máximo y mínimo indicados, no son absolutos, 
porque no he, querido tom ar en cuenta alguno que 
otro caso excepcional, en que la tonelada ha bajado 
y b a ja  á 4 , 50 pesetas; ni tampoco los precios de costo 
de mineros que con pequeña superficie arañan  algu­
na capa buena. Los números del cuadro anterior, se
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refieren á precios prácticos, bastante frecuentes y no 
á casos raros y particulares.
De las 6 sociedades mineras que en Langreo ex­
plotan entre 22 y 30 . 000 toneladas, solo 3 producen 
por bajo de las 7 , 50 pesetas, y esto no todos los 
años. De las restantes, por lo menos 2, suben de
8 , 25 pesetas y la o tra pasa de 7 , 50 pesetas.
Es tarea  complicada el averiguar los precios de 
costo y comprobar y rectificar los datos que sumi­
nistran  ó indican los directores de trabajo ó admi­
nistradores de minas en productos. Algunos, al c ita r 
su precio de costo, dan el de la tonelada de carbón 
bruto que sale de las labores, cuando lo que se desea 
es el del carbón preparado para el consumo. Otros 
citan un año en que tienen surtido de m ateriales y 
efectos del ejercicio anterior, ó labores preparatorias 
ya abiertas, ó en que la producción ha sido excep­
cionalmente mayor. Algunos creen servir sus inte­
reses ponderando sus sacrificios y gastos, m ientras 
otros estim an útil para ellos el ponderar la b a ra tu ra  
á que producen. Directores de trabajo hay que no 
incluyen en sus precios ciertos gastos generales, cu­
yo pago no corre de su cuenta. Los hay que teniendo 
cotos parados y uno en m archa, echan sobre este el 
peso de los gastos de cánon de los otros, y así hasta 
el infinito.
Por último, aquí como en todos lados, se encuen­
tra  quien no sabe mas que si gana ó pierde. El por 
qué, no les im porta.
Se necesita barajar, com parar y volver á compa­
ra r  mil veces los datos y precios adquiridos, con cier­
to conocimiento de la cuenca y un criterio absoluta­
mente desapasionado é independiente, para con ayu­
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da de los antecedentes indudables que se posean, 
llegar á desentrañar la verdad siquiera aproxim ada, 
de entre el cúmulo de precios y  opiniones, á  menudo 
contradictorios, h e procurado llegar á este resultado 
pero no tengo la pretensión de haber acertado; creo 
decir la verdad, pero puedo estar en el error.
P ara  averiguar el precio definitivo de costo á boca­
m ina, hay que añadir á los totales anteriores, el in­
terés y amortización del capital inmovilizado en la 
instalación.
V aria tanto  este, según la situación y naturaleza 
de la concesion, que no puedo en trar á analizarlo. 
Al que, en un caso particular desease calcularlo, le 
serán quizás útiles los datos y precios que quedan 
esparcidos en mi análisis del precio de costo. Unien­
do á ellos los que su criterio y conocimientos le pro­
porcionen y apreciando la duración de la mina, po­
drá deducir el tan to  de interés y amortización que 
ha de cargar sobre su producción anual.
Queda probada, como he dicho ántes, la influencia 
de la producción sobre el precio de costo. Si alguien 
dudase aun de ella, le recomiendo vea en el tratado 
de Laboreo de minas de carbón, de Pouson, tomo IV, 
un párrafo, en que, dado el precio de costo, plantea 
el problema de averiguar cuál debe ser la producción 
m ínim a para poder ganar.
Si para com parar dos minas de diferente produc­
ción, me he fijado en 18 y 30 . 000 toneladas, no es 
ciertam ente porque crea que este último número es 
una especie de tipo máximo ó ideal. Nada de eso, 
lo he tomado para que mis cálculos se aproximasen 
mas á lo cierto, á lo conocido, y no pecasen de aven­
turados. ¿De qué me hubiera servido hablar de una
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cantidad de 50 ó 7 0 . 000 toneladas, cuando no hay, 
hoy por hoy, ninguna mina en Langreo que pro­
duzca esa cantidad? He tra tado  de estudiar la reali­
dad actual y no la hipótesis probable.
El que desee averiguar la economía de una explo­
tación de 40 ó 60 . 000 toneladas sobre una de 18, 
puede hacerlo tam bién aproxim adam ente con los 
datos apuntados.
R esultará siempre evidente que debia tenderse á 
producciones de 40, 50 ó 60 . 000 toneladas en cam ­
pos de labor concentrados.
¿Cuál podría ser el precio de costo en una explo­
tación de 30. 000 toneladas, con las reformas men­
cionadas? Resumiendo todo lo dicho, obtengo las 
siguientes
Economías. — A rrastre in terior... .  0 , 25 pesetas.
Entibación....................  0 , 28 »
Taller de preparación. 0 ,  10 >
T ota l.......................  0 , 63 pesetas
por tonelada, ó sean 18. 900 pesetas anuales.
De modo, que el que hoy produce á 7 , 7425 pese­
tas , obtendría su carbón á boca-m ina á 7 ,  1125 y 
el que hoy lo obtiene á 7 ,  1125, lo tendría á 6 , 4825.
Por fin, en explotaciones sobre el nivel de los 
valles, de 60 á 7 0 . 000 toneladas con un buen taller 
de lavado, arrastres interiores bien organizados, 
wagones de chapa de acero, etc., etc., y contando 
con la disminución proporcional de los gastos gene­
rales, habría aun la economía de 0 , 4825 pesetas, 
bajando el precio de 6 , 4825 á 6 pesetas. Me apresuro 
á hacer observar que la verdadera economía no es 
la indicada, porque necesitándose un capital mayor
Economías. — A rrastre in terior... . 0 , 25 pesetas.
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para dichas reformas, crece el tan to  anual de interés 
y amortización en cierta cantidad que hay que restar 
del 0 , 4825. Creo que puede muy bien estim arse la 
ventaja definitiva en 0 , 2325 pesetas, saliendo la 
tonelada á 0 , 25 pesetas en números redondos.
T erm inaré comparando los resultados obtenidos, 
con dos ejemplos de explotaciones extranjeras de 
iguales ó muy semejantes condiciones que las astu ­
rianas. E stán tomados del citado tra tado  de Ponson, 
tomo IV. Es probable que desde que se publicó dicha 
obra en 1871, hayan aum entado los jornales de los 
obreros; pero como por otro lado ha habido un no­
table adelanto en todos los medios y mecanismos 
para  el laboreo de minas durante estos 13 años, creo 
que pueden tom arse dichos datos como de actualidad.
En Bélgica, provincia de Lieja, el precio de costo 
que dá el Sr. Ponson, es de 6 , 4825 pesetas por to­
nelada. Hay que deducir de él 0 , 22 pesetas por ex­
tracción, 0 , 08 por desagüe, operaciones ambas que 
aquí no existen, y 0 , 07 (mitad de lo que él pone) por 
am ortización de máquinas; total 0 , 37 pesetas que 
descontar. Queda, pues, para  precio de costo com­
parado 6 ,  1125 pesetas.
En las minas de Anzin, Francia, sale el carbón á
6 , 48 pesetas.. Es decir, que según todo indica, en 
A sturias con fuertes producciones y métodos y apa­
ratos perfeccionados, se debia producir, como térm i­
no medio á 6 , 25 pts. la tonelada. ¿Cuándo veremos 
estos resultados?
Acaso ni en 10 ni en 12 años; pero no por esto 
hay que renunciar á todo adelanto. El rumbo ó de­
rro tero  ha de ser hácia esás producciones y esos 
precios de costo, caminando, como ántes dije, con
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paso lento pero seguro y continuando hacia la per­
fección y bara tu ra  deseadas. Mucho ó casi todo está 
por hacer; pero el que no se detiene ni desmaya por 
pequeños obstáculos, llega un dia á ver ya andado 
aquel camino que, al empezar, le parecía interm i­
nable, tocando entonces los beneficios merecidos por 
su esfuerzo., por su actividad y por su fé en el por­
venir.
E x p l o t a c i ó n  p o r  p o z o s .  —El problema de a taca r 
las capas en profundidad, no está tan  distante de 
nosotros como pudiera parecer á prim era vista. Can­
tidades inmensas de carbón hay efectivam ente por 
cima de los valles; pero si algunas Sociedades de las 
que explotan en Langreo, desean sostener su pro­
ducción actual, se verán en la disyuntiva, de aquí á 
6 ú 8 años, ó antes, de, ó tom ar nuevas concesiones 
mas alejadas de los puntos de consumo, gastando 
mas que ahora en transportes, ó de preparar nuevos 
campos de labor, por medio de pozos.
Los defectos de nuestra legislación, detallados en 
mi primer artículo, han contribuido á precipitar y 
poner ya sobre el tapete esta cuestión.
Quedaría incompleto este artículo, si no dijese en 
pocas palabras, mi modesta opinion acerca del p a r­
ticular.
Lo primero que ocurre, es preguntarse cómo se 
presentarán las capas en profundidad y hasta qué 
límite inferior próximamente, podrán ser explotadas.
H asta ahora no se han hecho, que yo sepa, mas 
que dos investigaciones por bajo del nivel de los 
valles. Una de ellas, en m archa aun, ha llegado á 
unos 30 ó 35 metros verticales por bajo de dicho
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nivel, siguiendo perfectamente la capa en la dis­
tancia  recorrida.
Es todo lo que se sabe prácticam ente. Por lo ta n ­
to, el que se proponga plantear una explotación por 
pozos, ha de sacar sus deducciones y probabilidades 
del estudio e stra tig rá fico del terreno.
En algunos puntos de la cuenca, la solucion será 
fácil y segura de obtener y el problema no presen­
ta rá  dudas; pero hay que tener en cuenta que, es- 
tratigráficamente hablando, las capas de Asturias 
son pocas en número, y que si tan to  espacio ocupan 
y en tan  diversos puntos se presentan, es por sus 
vários pliegues y repliegues, cambios de dirección y 
buzamiento, etc., con lo cual quiero decir, que no 
siempre bastará  al minero el estudio de su concesion, 
sino que, ántes de lanzarse á gastos crecidos, le será 
preciso el conocimiento, no solo de las minas colin­
dantes, sinó acaso el de un valle determinado y muy 
útil, cuando menos, el de la estratigrafía general de 
la comarca.
Tales capas, por ejemplo, que por cima del valle 
tienen una inclinación de 50 ó 60 grados, podrán á 
corta profundidad, tender á ponerse horizontales, 
formando un fondo de barco y saliéndose así de la 
concesion. Y quien dice este accidente, dice ciento 
por el estilo.
Si el estudio limitado de una superficie, está al 
alcance de un particular ó compañía, no sucede lo 
mismo con el de toda la cuenca, ó con el de uno de 
sus grandes valles. El Estado es el único capaz de 
hacer esta clase de trabajos, y el llamado á hacerlos.
La Comision Geológica vá á term inar con la pu­
blicación del Mapa m ural, en bosquejo, de España,
—  1 0 2 —
el primer período de sus excelentes trabajos, debiendo 
emprender enseguida los estudios de detalle de pro­
vincias, terrenos, cuencas carboníferas, distritos mi­
neros, etc., etc. Dudo que haya nada tan  interesante 
para la geología é im portante para la industria, co­
mo el examen detallado de este terreno hullero, 
examen que, sum inistrando á los mineros datos y 
conclusiones de un g ran  valor práctico, constituiría 
un elemento poderoso de adelanto y progreso.
La ta rea  no es tan  grande como parece. Hay mul­
titud  de observaciones apuntadas por los mineros; 
hay cotos perfectam ente estudiados; se conoce la 
m archa de las capas en grandes distancias; hay 
mucho adelantado, en una palabra, para un estudio 
estratigráfico completo.
Coordinar estos datos, comprobarlos, rectificarlos, 
completarlos, comentarlos y sacar de ellos las opor­
tunas deducciones, éste sería el trabajo de los indi­
viduos de la Comision que viniese á Asturias.
Si aprovechando la circunstancia de haber en el 
distrito pocos expedientes de registro en tram itación, 
se decidiese la creación, con los auxiliares del mismo, 
de 2 ó 3 secciones topográficas, que sin descanso se 
dedicase á completar el plano detallado de la cuenca 
central, y contando por otro lado con el decidido 
apoyo de todos los mineros, ingenieros y capataces 
que tienen interés en el asunto, creo que todo ello 
podría term inarse en 3 ó 4 años.
Me atrevo, pues, á dirigir desde las columnas de 
la Revista, mi humilde voz al dignísimo señor pre­
sidente de la Comision del Mapa geológico, honra de 
España y del Cuerpo facultativo á  que pertenece,
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para  rogarle tenga á bien fijarse en la importancia 
del estudio á que me refiero.
La segunda dificultad que se presenta, antes de 
abrir un pozo, es el conocer, aproxim adam ente si­
quiera, la cantidad de agua que darían las labores. 
La investigación antes citada, desagua con bombas 
de mano. Otro pozo de 100 metros de profundidad, 
abierto en Mieres, en terreno hullero, para la explo­
tación de minerales de azogue, tampoco ha necesi­
tado, hasta ahora, de máquina de vapor especial 
para desaguar, y eso que una de sus galerías está 
debajo del mismo lecho del rio Caudal.
Si á estos datos se une la consideración de que las 
actuales labores contribuyen mucho al saneam iento 
de los terrenos por cima de los valles, (A) disminu­
yendo de ese modo la filtración por bajo del nivel de 
los rios, creo que puede suponerse, aunque con las 
consiguientes reservas, que el agua no vendrá en 
cantidad tan  grande, que impida ó haga que resulte 
demasiado cara la explotación por pozos.
Suponiendo, pues, como digo, que baste con una 
máquina de desagüe de 60, 80 ó 100 caballos de 
fuerza á lo sumo. ¿Cuál será el precio de costo ex­
plotando por pozos?
No habiendo caso alguno planteado que estudiar, 
es mejor tom ar nota de ejemplos análogos, que ex­
tenderse en largos cálculos, á  los que al fin y á la 
postre habria que poner un fuerte coeficiente p rác­
tico.
(A ) H a  v a r ia d o  m i o p in io n  a c e rc a  de es te  p a r t ic u la r .  L a s  la b o ­
r e s  sa n e a n  c ie r ta m e n te  lo s  te r r e n o s  s u p e rio re s , p ero  p u e d e n  m u y  
b ie n  c o n s t it u ir  d e p ó sito s  de a g u a , q u e  se  f ilt r e n  m ás ó m en o s r á p i­
d a m e n te  p o r  el te rre n o , lle g a n d o  a s í á  lo s  tra b a jo s  in fe r io re s  de q u e  
h a b lo .
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Ante todo, se comprenderá que, si las pequeñas 
producciones dan malos resultados en las actuales 
minas, los darán mucho peores tratándose de pozos, 
en que siendo mayor el capital de instalación, es 
mayor tam bién el tan to  anual de interés y am orti­
zación que hay que repartir entre las toneladas ex­
tra ídas. '
Me refiero, pues, en lo que me resta por decir, á 
producciones que no bajen de 40 . 000 toneladas.
En la mina de Arnao, cuesta la tonelada, si no 
me equivoco, 1 peseta por extracción, desagüe y 
ventilación artificial. Esta cifra concuerda con otras 
de minas extranjeras y puede tom arse como muy 
aproxim ada á la verdad, aunque teniendo siempre 
en cuenta las oscilaciones que sufre, según la pro­
fundidad del pozo, cantidades de agua y de carbón 
que hay que extraer, y demás circunstancias que 
concurren en cada caso particular, y que no entro á 
analizar por no serme agradable el lanzarme á hi­
pótesis mas ó menos aventuradas.
Explotando 40 ó 50 . 000 toneladas y llevándolo 
todo con las reformas que he indicado y otras que 
no he citado por no prolongar en demasía estos a r ­
tículos, podría obtenerse la tonelada útil, á boca­
mina, alrededor de las 7 , 50 pesetas, sin contar con 
el interés y amortización del capital.
III. — EL OBRERO.
Ingenieros nacionales y extranjeros, hombres de 
negocios, representantes de compañías industriales, 
han venido uno y otro año á v isitar la cuenca y 
estudiar si habría modo de dar a sus capitales una
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colocacion lucrativa en explotaciones de carbón.
Al ver la a ltu ra  de estas m ontañas y el número 
de capas de combustible que afloran á la superficie 
por todos lados, creyeron algunos en la posibilidad 
indiscutible de establecer centros mineros de gran 
producción. El cálculo era sencillo y lo es todavía 
para muchos. Siempre que, aun suponiendo una 
fuerte extracción anual, haya carbón cubicado para 
más de 100 años, no es necesario pensar en la am or­
tización del capital desembolsado ó por desembolsar. 
Por o tra parte, siempre que haya una utilidad, aun­
que sea pequeña, por tonelada entregada al m erca­
do bastará , para dar grandes beneficios, explotar 
mucho carbón, porque hemos visto que las utilidades 
crecen mas rápidam ente que el número de toneladas 
producidas. Razonando de ese modo, tan  lógico co­
mo sencillo, basta suponer una producción de 60 ó
100. 000 toneladas para obtener, pongo por caso, 
125 ó 150. 000 pesetas de ganancias anuales, las 
que, capitalizadas á un 6 ó 7 por 100 de interés, 
corresponden á 1 3/4 ó 2 millones de pesetas, suma 
que, lógicamente tam bién, se puedo invertir en com­
pra é instalación de minas. Y si se duplica la pro­
ducción hipotética, se llegará á capitales de 4 i  ó 5 
millones de pesetas.
Hubo sociedades, extranjeras que lo creyeron así, 
y  á pesar de la reconocida inteligencia, actividad y 
práctica de algunos de sus representantes, se a rru i­
naron. No compulsaron bien todos los elementos del 
problema; no vieron que venían demasiado tem pra­
no; es decir, que en la cuenca no se podia hum ana­
mente contar con fuertes producciones, por dos po­
14
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derosísimas razones: por fa lta  de consumo y por 
fa lta  de obreros.
De nada servia y sirve calcular con precisión el 
número de capas que hay que poner en m archa y la 
disposición de las vías, talleres, etc.; de nada sirve 
resolver técnicamente el asunto, si luego no hay 
obreros para  llevar á feliz término el plan m adura 
é inteligentem ente concebido.
H asta hace acaso 2 ó 3 años no mas, nadie se 
preocupaba de la escasez ó insuficiencia de la mano 
de obra. La falta de consumo era la única dificultad 
que todo el mundo aducia para explicar la pequeñez 
de la explotación.
Hoy es distinto; el factor obrero, con el que no se 
habia contado, se coloca en prim era línea. El cla­
moreo es universal; todos nos quejamos de lo mismo.
El minero desea á toda costa aum entar su produc­
ción, por los buenos precios de venta actuales, y no 
puede realizar sus deseos, por la escasez de la mano 
de obra.
Si hace cuatro años se hubiera objetado que, para  
aum entar en 1|5 la producción de la cuenca, habría 
falta de brazos, la m ayor parte de los explotantes 
se hubieran reido de semejante dificultad. Ahora la 
ven palpablemente.
Consiste, dicen, en que las obras del ferro-carril 
del Noroeste emplean muchos mineros; es que los 
buenos barreneros se van al puerto de Pajares. 
¿Cuántos son los mineros que trabajan  en este punto? 
No lo sé de cierto, pero es seguro que no pasan de
50 los de Langreo y de 100, á lo sumo, los del valle 
de Mieres. Total, 150 hombres.
Van muchos mas; pero por razones diversas, no
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tardan  en volver. Ahora bien, el efecto útil de un 
obrero de interior es, por término medio, en la cuen­
ca, de 1[2 tonelada por entrada; de 0 , 40 toneladas 
para muchas minas de Langreo. Los 150 hombres 
darían , pues, por entrada, á lo sumo, 75 toneladas 
de carbón, que multiplicadas por 250 dias de trab a ­
jo, como luego diré, arrojan un producto anual de
28 . 000 y pico de toneladas; 30 . 000 si se quiere. ¡He 
ahí todo el déficit que representan las dichosas obras 
del puerto! ¿Se contentarán  los explotantes con ta l 
aum ento de producción que, repartido entre ellos, 
les dá un exceso de 1. 000 toneladas á cada uno? 
Ciertamente que no; triste sería el porvenir de la 
cuenca, si sus aspiraciones se redujesen á semejante 
ínfimo incremento en la producción.
Explicaciones y escusas como la citada, son muy 
cómodas. ¿Qué hará  el director de labores si los 
obreros se van á otro lado? Esperar á que term ine 
el ferro-carril sus trabajos y entretanto cruzarse 
tranquilam ente de brazos, aguardando la vuelta de 
sus antiguos mineros. ¿A qué pensar mas? ¿A qué 
afanarse en buscar remedios al mal?
Volverán, sí, los mineros en cuestión, pero se­
guiremos pidiendo brazos, á  no conformarnos defi­
nitivam ente con nuestra insignificante industria mi­
nera. No, no nos podemos resignar á permanecer 
siempre en el mismo estado; es preciso estudiar á 
fondo el descuidado é im portante asunto del obrero.
El jornalero, industrialm ente considerado, es una 
m áquina; m áquina que lleva su m aquinista consigo 
y que se mueve por sí sola, pero máquina al fin.
Se cuida el mecánico de estudiar escrupulosamente 
el efecto útil de sus aparatos, pues exactam ente lo
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mismo debemos preocuparnos de saber el efecto útil 
del obrero; sabe aquel que la caldera de su máquina 
de vapor m archa mejor con bueno que con mal 
combustible y que el trabajo producido es m ayor si 
se tiene el mecanismo bien engrasado, bien limpio, 
bien cuidado, pues debemos preocuparnos del ali­
mento del obrero, que es su combustible; de su lim­
pieza, de su alojamiento; estudia aquel cuál debe ser 
la presión de la caldera y hasta qué punto puede 
llegarse, sin forzar, con peligro, la m archa de la 
m áquina, del mismo modo que debemos aquilatar 
cuál es el esfuerzo diario á que puede someterse al 
minero con utilidad para él y para nosotros: inves­
tiga  aquel las causas de los accidentes de sus ap a ra ­
tos para  evitarlos ó disminuirlos, como nosotros 
debemos estudiar las enfermedades del minero y sus 
accidentes desgraciados, procurando am inorarlos y 
disminuirlos tam bién en número; sabe aquel la du­
ración de su máquina, como nosotros debemos saber 
la de nuestro obrero, para  su sustitución y reemplazo.
La filantropía m archa de acuerdo con el interés 
industrial. El obrero bien alojado, bien mantenido, 
bien atendido en sus enfermedades, bien educado en 
las escuelas, nos dá, con un trabajo organizado, 
mayor efecto útil, que el actual minero desatendido 
del todo.
Bosquejaré, con los escasísimos datos de que dis­
pongo, todo lo referente al minero asturiano, sin­
tiendo mucho no poder decir de él, tan ta s  buenas 
cualidades como refiere mi ilustrado compañero el 
Sr. Pié, en su bien pensado y escrito artículo, del de 
Sierra A lm agrera, y como he tenido ocasion de 
comprobar en otras localidades de clima y costum­
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bres idénticos á los de dicho im portante centro mi­
nero. Pero es mejor decir la verdad, que deshacerse 
en elogios inmerecidos. Decir lo malo al lado de lo 
bueno, es indicar lo reformable y dar, por consi­
guiente, un paso hácia adelante.
Indicaba ántes la falta grande de obreros de que 
todos se quejan. ¿Cómo esta especie de depresión de 
la mano de obra, no se llena por medio de corrientes 
que vengan de otro lado? Es la prim era pregunta 
que se hace uno.
Cierto es que el trabajo del minero es un oficio que 
hay que aprender como otro cualquiera; pero al fin 
y al cabo, si hubiera inm igración, los que de fuera 
viniesen, podrían empezar por servicios que apenas 
requieren una práctica especial. Un w agón se m ane­
ja  lo suficientemente bien al cabo de un par de se­
m anas de trabajo; para palear en las ram pas no se 
necesita g ran  práctica y lo mismo puede decirse de 
otros puestos accesorios.
Si hubiese una corriente de obreros que llenase los 
huecos ó faltas que ocurren, se iría aum entando in­
sensiblemente la poblacion m inera, porque el hijo del 
que se fijase en el país, empezaría como los de aquí 
á trabajar desde pequeño en la mina, para llegar en 
su dia á picador ó entibador.
Es indudable que el recien venido no podría, al 
principio, com pararse en efecto útil con el del país; 
pero como no se tra ta  de reemplazar á éste, sinó de 
un nuevo contingente que viniese lenta y constante­
mente hácia acá, siempre el número de forasteros 
en aprendizaje, digámoslo así, sería pequeño, sin 
pasar acaso del 5 por 100 del total de obreros.
Así se han formado, se forman y se form arán los
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nuevos centros industriales. Allá donde hay abun­
dancia de trabajo, acuden los obreros de los puntos 
donde escasea, para constituir esos grandes focos 
industriales que todos conocemos.
Así se han formado en España muchos distritos 
im portantes. ¿Qué minería habia en Orbó y Barruelo 
hasta  que empezaron sus trabajos las dos Sociedades 
que explotan carbón en aquella cuenca? ¿Cómo hu­
biera llegado Linares á  tener su numerosa poblacion 
obrera, si se hubiese concretado á trab a ja r solo con 
los mineros indígenas, sin recurrir á  los de otros 
puntos? ¿Cómo se hubieran fundado en comarcas 
esencialm ente agrícolas, como E xtrem adura, los es­
tablecim ientos de Castuera y otros, si sus directores 
no se hubiesen tomado el trabajo de form ar el per­
sonal, aportándolo de cualquier lado?
No era necesario apun ta r nada de esto, por ser 
cosa de sobra sabida y averiguada; pero hay aquí, 
como en todos lados, cierto espíritu local estrecho, 
que oponiendo una resistencia constante á lo que no 
sea del país mismo, y creyendo difícil ó punto me­
nos que imposible que la gente de otros lados pueda 
llegar á ser m inera, se alim enta de preocupaciones 
que es preciso destruir. En España, como en el ex­
tranjero, se ha creado siempre, cuando ha habido 
necesidad, la poblacion minera que hacía falta, y 
muchas veces, como he dicho, tomando obreros que 
jam ás se habían ocupado mas que de sem brar y re ­
coger trigo y que no sabian lo que era la pólvora 
ni el pico.
¿Será que en Asturias no haya emigración de 
gente obrera para fuera del Principado? Nada de 
eso; hay dos corrientes de dentro á fuera, mas ó
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menos intensas, pero constantes. Una de ellas es 
hacia Madrid, donde hay siempre gran  número de 
trabajadores asturianos ocupados en servicios do­
mésticos, de cocheros, de aguadores, de criados. 
Otra es la de los pueblos de la costa á U ltram ar. No 
sé cuál será el térm ino medio anual de emigrantes; 
pero siempre habría bastante conque solo una cuar­
ta  parte  de ellos viniese á la cuenca. Veríamos en­
tonces crecer rápidam ente la densidad de poblacion 
de estos valles.
¿Por qué causa no existe ese movimiento de los 
concejos agrícolas hácia los industriales? La causa 
es bien sabida; el obrero que no tiene aquí su peque­
ña porcion de tie rra  ó su casita, no puede material­
mente sostenerse con el jornal que gana. La inm igra­
ción es, pues, imposible en el estado actual de las 
cosas.
¿Cómo en vista de ello no suben de valor los jo r­
nales? Los jornales no se suben, porque á nada más 
que se elevasen, el explotante no podría re tira r be­
neficio alguno del capital inmovilizado.
Los jornales son bajos en absoluto, y sin embargo 
son muy altos con relación al trabajo desarrollado 
por el obrero. Pagam os poco, y sin embargo tenemos 
la mano de obra mas cara que en cualquier punto de 
España, porque el minero trabaja  lo menos posible. 
Lo he indicado ya en el Laboreo y lo demostré en mi 
artículo ya citado.
Actualmente el obrero no empieza su labor ántes 
de las 8 ó 7 3/4 de la m añana, sale á comer al exte­
rior andando, al efecto, un kilómetro para fuera y 
otro para  volver á su taller y á las 2 y 1\2 ó 3 de la 
tarde, ha term inado su cometido. En resumen, su
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trabajo útil es de 6 horas escasas, cuando debia ser 
de 8, y cuando nada, absolutam ente nada más que 
su indolencia m otiva ese esfuerzo, tan  mínimo, que 
no creo se conozca otro igual en ningún distrito mi­
nero.
Y cuenta que no exagero; que he visto á obreros 
que, habiendo entrado á las 8 de la m añana en la 
mina, salian á la 1 ó 1 y 1/ 4, sin haber trabajado 
mas que 5 horas.
La hora de trabajo útil cuesta de 0 , 375 pesetas á
0 , 40 pesetas; m ientras en los demás puntos de la 
Península, en Vizcaya, en Almería, en Linares, en 
Castuera, en las obras de ferro-carriles, en todos 
lados, sale á 0 , 325 ó 0 , 35 pesetas.
Nos hacemos la ilusión de que pagamos poco y 
pagamos mas caro que cualquiera otro.
Se comprende bien que sea imposible subir ya más 
la cuota de un trabajo tan  mínimo. Desde hace año 
y medio ó dos, los jornales se han elevado en un 12 
ó 14 por 100, porque el carbón vendiéndose bien, 
lo perm itía; de modo que, representando la mano de 
obra las 3]4 partes del precio de costo del combusti­
ble á  boca-m ina, este costo ha subido en total cerca 
de un 10 por 100. Examínese una por una las em­
presas m ineras actuales, véase el capital que cada 
una ha desembolsado, calcúlese el precio A que le 
cuesta el carbón y el precio á que lo vende, y resu l­
ta rá , sin género de duda ni apelación posible que, 
tom ada toda la cuenca en conjunto, el interés que se 
saca al capital, no pasa de un 5 por 100, como té r­
mino medio, trabajando algunas minas sin ganancia 
y no llegando otras á obtener el 2 por 100 de interés.
Para subir la tasa del jornal es, pues, preciso,
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indispensable, que el obrero suba la tasa de su tra ­
bajo.
Por eso ni hay, ni puede haber esa corriente de 
inmigración hácia la cuenca; por eso la clave de 
todo, la condicion sine qua non de adelanto y des­
arrollo de esta minería, estriba en el efecto útil del 
minero, por eso debemos todos los interesados en 
dicho progreso, hacer cuanto nos sea dable para 
convencer al obrero de la conveniencia de que au­
mente su ta rea  habitual.
El dia en que gane 3 , 25 ó 3 , 50 pesetas de jornal, 
podrá vivir exclusivamente de su trabajo y podrá 
pensarse en que venga de fuera el contingente nece­
sario para completar el plantel de obreros que haga 
falta. Antes, no.
Los esfuerzos de todos deben, repito, dirigirse á 
conseguir este resultado, y como consecuencia la 
inmigración, ensayando al efecto, cuantos medios 
enseña la práctica de otros países y comarcas in­
dustriales y cuidando de que las necesidades mas 
aprem iantes de la clase obrera se vean satisfechas.
Esto no se conseguirá ni en un mes, ni en un 
año; pero en vez de resignarse y de no hacer nada 
(como acontece por desgracia frecuentemente en 
España, cuando se presentan dificultades para algu­
na reforma), hay que trabajar, hay que moverse, 
hay que procurar avanzar.
La-indolencia suma de este minero, procede de 
que aun, en realidad, no existe verdadera poblacion 
obrera, d e  esa que vive solamente de su trabajo. La 
mayor parte de ellos, tienen su pequeña propiedad 
rústica y su casa buena ó mala, de tal modo, que 
en la época de labrar la tie rra , de la siembra, de la
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recolección, etc., etc., se nota en las minas la falta 
de brazos.
El desiderátum sería en la industria, que todo 
obrero fuese un pequeño propietario; pero hay una 
notable diferencia entre el agricultor, que se dedica 
á ganar unos cuartos en la mina y el verdadero 
jornalero, que con su esfuerzo y economías logra 
tener su modesta propiedad. Aquel trae  á la obra la 
indolencia propia del labrador de estas m ontañas, 
que tiene las 3/4 partes de su tiempo para no hacer 
nada, m ientras este lleva A su pequeña finca la p rác ­
tica y costumbre del trabajo en cierta escala.
He visto en otros establecimientos industriales, A 
más de un obrero, que despues de dar una entrada 
de 12 horas, se ponía con afan A traba ja r su huerta 
ó á a rreg lar su casa, en las largas tardes del verano.
En cambio, y preciso es verlo para  creerlo, salen 
acá los mineros á las 3 de la tarde, y muchos de 
ellos, en vez de ir á su casa á lavarse, mudarse de 
ropa y descansar cómodamente, si no s e  sentian con 
fuerza para mas, se quedan 1, 2 y 3 horas en las 
plazuelas del exterior, mirando A uno y otro lado, 
sentados sobre un m adero...... y sin hacer nada.
Muchos hay tam bién que conservan la porquería 
del Lúnes hasta  el Sábado siguiente por la tarde: no 
se lavan mas que una vez por semana.
¡Líbreme Dios de decir que esto sea regla general 
y aplicable A todos! Aquí lo de las consabidas hon­
rosas excepciones, pero ello es frecuente, harto  fre­
cuente por desgracia.
Nimiedad, se m ed irá , tontería, el fijarse en estos 
detalles; el obrero, se añad irá , puede ser bueno, sin 
ser un modelo de pulcritud. No hay tal cosa; esas
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horas pasadas sin más ni más, despues del trabajo, 
ese abandono de la persona, son precisamente prue­
bas claras de la notable indolencia de estas gentes.
En vários distritos mineros, el obrero, despues de 
su tarea, se lava perfectamente, deja en casetones á 
propósito su ropa de trabajo y m archa limpio y de­
cente á su casa ó á donde tenga, que ir.
Aquí no hay tales casetones, ni facilidad para esa 
limpieza, se me dirá.
No la hay, porque no se ha sentido su necesidad, 
porque nadie ha manifestado deséos de lavarse y 
porque todo corre parejas por acá, en este punto.
No se crea que el explotante no tiene interés en 
estos detalles. Además de que, como digo, el aban­
dono de la persona indica generalmente el abandono 
en el trabajo, la limpieza es una condicion de higie­
ne y de salud. El hombre limpio en su cuerpo y 
vestido, y con casa aseada, está mucho menos pro­
penso á adquirir enfermedades, m ientras por el con­
trario , la suciedad de una semana sobre el cuerpo, 
constituye un escelente campo de cu ltura , como 
ahora se dice, para esa infinidad de animalillos ó mi­
crobios, que el microscopio del médico vá descu­
briendo en g ran  número de males y sobre todo en 
los contagiosos. Valle hay, resguardado de los vien­
tos, afluente al Nalon, del cual hace cerca de 2 años 
que no desaparecen las tifoideas, á causa, sin género 
de duda, de la poca limpieza de sus moradores. Aho­
ra  bien, las enfermedades causan bajas temporales ó 
definitivas en las filas de los mineros y, menos hoy 
que nunca puede ver esto indiferentemente el que se 
dedica á explotar minas.
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Por último, la limpieza y aseo vigorizan el cuerpo, 
permitiéndole hacer un esfuerzo mayor.
lié  ahí como todo se eslabona y relaciona; he ahí 
como tiene el explotante un interés directo en que 
varíen estas costumbres.
No son solamente, en verdad, los hábitos del tr a n ­
quilo y sosegado trabajo  del campo, la causa de la 
indolencia del asturiano. La alimentación y el clima 
influyen notablemente en el mismo sentido.
La prim era, es, á  todas luces insuficiente. Una 
pequeña ración de alubias con escaso tocino, un pe­
dazo de pan de maiz, acaso un poco de queso ó le­
che constituyen, con ligeras variantes, la comida 
fuerte del mediodía? por la m añana y por la noche 
menos aun. Los mejor rem unerados comen pan.
Sería útil y  curioso saber el peso délos alimentos 
y su contenido en carbono y nitrógeno, seguro de 
que es muy inferior á lo que la fisiología, ayudada 
por la experiencia, asigna para  un trabajo mode­
rado.
Escuso decir que tampoco nadie se ha tomado el 
trabajo de hacer estas investigaciones. Hé procurado 
hacerm e con una estadística de enfermedades, de vi­
da media del minero, de los padecimientos á que es 
más propenso... curiosidad inútil. No se sabe nada; 
ni siquiera he conseguido tener un estado de crimi­
nalidad comparada.
En el extranjero preocupan profundamente estas 
cuestiones á los gobiernos, á los estadistas, á los mé­
dicos, á los industriales; aquí no nos interesan, so­
mos más felices y estamos por lo mismo mas ade­
lantados!
Pedir mayor esfuerzo á quien come tan  mal, es
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pedir una presión de 6 atmósferas á una caldera que 
consume 1[2 kilógramo de carbón por caballo y por 
hora, estando su máquina en actividad.
Así venimos de deducción en deducción, á com­
probar que para  trabajar mas, el minero debe comer 
mejor y que nos interesa vivam ente que deje la es­
casa alimentación del labrador, para adoptar la mas 
abundante y nutritiva que debe tom ar el obrero.
De este modo adquirirá mayores bríos para el tr a ­
bajo y su vida media, que la escasa alimentación 
abrevia, aum entará á la par sensiblemente.
El clima húmedo, de sol pálido, sin fuertes varia ­
ciones de tem peratura, dulce ó igual, distiende, sua­
viza y quita vigor al sistema nervioso, resultando 
en definitiva la tendencia m arcada y general á un 
tem peram ento tranquilo y linfático, sin energía, 
tem peram ento que ha ido fijándose y acentuándose 
de generación en generación por la ley de la herencia 
y  del que son claro testimonio el cretinismo y  el bo­
cio, tan  frecuentes en Astúrias.
Donde se refleja el abandono del minero astu ria­
no, es también, como podia suponerse despues de lo 
manifestado, en los muchos dias en que no asiste á 
su labor.
Santo, bueno y  justo que no se trabaje en los dias 
de fiesta y domingos; pero hay luego multitud de 
pretextos intolerables é inmotivados para no acudir 
al trabajo. El santo de la parroquia, la rom ería de 
la erm ita de arriba, el patrón de la de abajo, el de 
la casa, el del bárrio; qué sé yo cuántos mas, son 
otras tan tas  escusas para la holganza. Si fuera una 
verdadera devocion la que guiase á estas gentes á 
tan ta  función religiosa, sería esa costumbre disculpa­
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ble y hasta respetable si se quiere; pero lo peor es 
que no hay ta l devocion, no hay más que deseos de 
no hacer nada.
Lo mismo sucede con la época de la labranza, con 
la de las quintas, etc., etc. Si le basta un dia para 
despachar esas ocupaciones, se tom an seis, de los 
cuales 5 para holgar y em borracharse.
Hé anotado durante un año, el término medio de 
los jornales que dá cada obrero apuntado en lista. 
No son mas que 247 1[2. Si se tiene presente que to ­
dos los meses hay uno ó vários que pasan de una 
mina á o tra, trabajando únicam ente 4 ó 5 dias en 
una de las dos, podemos tom ar el tipo de 250 jorna­
les al año por obrero.
El jornal medio es de 2 , 375 pesetas. El gasto de 
alumbrado vá incluido en él, para evitar abusos y 
despilfarro de aceite y sain; este gasto asciende por 
entrada á lo siguiente:
Grasa de pescado (Sain). 0 ,  10250 pesetas. 
Algodon, etc.. . .  0 , 00625 »
Total.. . .  0 ,  10875 » ó en 
números redondos, 0 ,  125 pesetas. —Descontada esta 
partida, queda el jornal en 2 ,  25 pesetas y la ganan­
cia anual sube á 2 , 2 5 x 2 5 0 = 5 6 2 , 50 pesetas, las que 
repartidas entre los 365 dias del año, dan para cada 
dia 1, 54 pesetas. De estas hay que descontar aun lo 
que deja el obrero para  la caja de socorros ó Monte­
píos. Quedan, pues, limpias 1, 50 pesetas por dia. 
¿Cómo ha de alim entarse y vestirse un hombre con 
esa cantidad, sino dispone de otros recursos? ¡Cuán­
to mejor le sería trabajar 280 dias al año y ganando
3 , 25 ó 3 , 50 pesetas de jornal, salir por dia á razón
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de 2 , 25 ó 2 , 50 pesetas! Esta es la propaganda que 
hay que hacer entre los mismos mineros.
Hoy se dan á todas horas casos de ofrecer 0 , 20 
pesetas mas al wagonero, que ha terminado su tarea 
á las 3 1/2 de la tarde, por sacar otro w agón, y ne­
garse él á ello, prefiriendo estar sentado dos horas 
en la plazuela, brazo sobre brazo y pierna sobre 
pierna.
No será así el dia en que la industria salga de este 
estado de embrión, ni tampoco cuando el obrero 
sienta la necesidad de comer bien, de ir decentemen­
te vestido y de tener casa limpia, con comodidades; 
pero hay que dirigirle por ese camino con insisten­
cia, si el plazo para llegar al término deseado no ha 
de ser indefinidamente largo.
Y si al fin y al cabo ese poco de dinero que gana 
lo emplease en las necesidades mas imperiosas de la 
vida, menos mal, pero parte muy crecida de él se 
invierte en las tabernas, en aguardiente y vino. En 
el valle del Nalon, de cada tres casas, dos tienen ta ­
berna; el vicio de la embriaguez tom a proporciones 
desconocidas en nuestra sobria España, y de aquí se 
originan continuas disputas, pendencias, navajadas 
y demás consecuencias de tan  funesto vicio. El que 
explota m inas, el industrial, sufre de rechazo los 
efectos de estos fatales hábitos, hoy vé desorganiza­
dos sus tajos por estar presos algunos de sus obreros, 
m añana porque duermen otros su borrachera y al 
dia siguiente porque despues de una embriaguez 
fuerte se siente el minero cansado é inútil para el 
t rabajo.
Las disputas y riñas motivadas por la escitacion 
m om entánea producida por el alcohol, llaman tanto
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mas la atención, cuanto que, por o tra parte y dicho 
sea en su honor, el obrero es callado, sumiso, hon­
rado, inteligente y de carácter dulce y tranquilo.
Antes de pasar adelante, voy á decir dos pala­
bras sobre la organización del trabajo. Tenemos co­
mo en todas partes, obreros á jornal y contratistas 
ó destajistas.
Algunas labores, como las galerías transversales, 
pueden contratarse sin dificultad, ó bien variando 
los precios cada uno ó dos meses, según se presente 
la roca, ó bien á un tanto  alzado por metro corrien­
te en una cierta longitud. Otro tanto  sucede con las 
galerías de dirección en las capas.
Suele decirse que las rampas ó talleres de a rra n ­
que están tam bién á contrata, toda vez que  á fin de 
mes, se fija un precio al carbón cribado producido y 
otro al menudo, pero en realidad no existen seme­
jantes contratas, sino una parodia de las mismas. 
Si los gastos del llamado contratista son relativa­
mente pequeños, se le abona á menor precio el car­
bón, y si son grandes, se le asigna un precio mayor, 
arreglando la cosa de ta l modo que sobre su jornal 
de 3 á 3 , 25 pesetas, obtenga otros 0 , 50 ó 0 , 75 de 
gratificación. Es de ver la seriedad con que, en algu­
nas minas se discuten por ambas parles contratantes 
esos convenios tan  raros, y es de ver tam bién cómo 
se sube el precio del cribado ó baja el del menudo, 
aun cuando procedan ambos del mismo tajo y cueste 
lo mismo, por lo tanto , el uno que el otro.
En fin, la apariencia es de contrato, y como tal 
pasa para algunos; pero para el obrero inteligente 
que medita sobre el particular, resulta que lejos de. 
ser un aliciente para el trabajo el citado convenio,
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le inclina mas bien á no fatigarse demasiado, puesto 
que al term inar la campaña, siempre sale ganando 
una cantidad próximamente igual.
No hay que criticar, sin embargo, demasiado este 
sistema, porque como, como todas las cosas de este 
mundo, tiene su razón de ser.
La m archa de cada capa presenta tan tas varia ­
ciones en espesor, en proporcion de cribado, en fa­
llas, en gasto de pólvora y de maderas, etc., que es 
muy difícil, en la mayoría de los casos, hacer una 
verdadera contrata por un tiempo determinado. En 
las mismas transversales y guías ocurren esas v a ­
riaciones imprevistas, sucediendo, para desgracia 
del industrial, que mientras la labor avanza bien, el 
contratista se embolsa el dinero y que en cuanto se 
presenta una roca dura, alega que no saca su jornal 
y que se m archa, si no se le sube el precio; está, 
pues, á las m aduras y no las duras.
Excepcionalmente se encuentra algún contratista 
con fondos y responsabilidad suficiente para tom ar 
una labor y seguirla, aunque pierda durante un mes 
ó dos, y mucho menos, contratistas generales que se 
encarguen de un piso de una mina ó do toda ella; al 
primer mes de pérdida se agotan los recursos y ¿qué 
remedio? el industrial sube el precio ó paga á la 
gente.
Si esas dificultades se presentan en labores, cuyo 
costo es apreciable con aproximación, ó en explota­
ciones totales en que la m archa buena de unas capas 
compensa la mediana de otras, habiendo un cierto 
tipo bastante constante de costo total, ¿qué no será 
el con tratar separadamente cada taller ó rampa?
La división y asignación completamente ficticia
. 16
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de precios diferentes al cribado y al menudo, a rra n ­
cados del mismo taller y sacados en el mismo wagón 
nace: 1. ° de la facilidad que para formarse concepto 
de la ganancia ó pérdida en el carbón, dá esa distin­
ción á los encargados de los trabajos; 2 . ° del mayor 
esmero que pone el destajista de ese modo, en pro­
ducir mucho cribado y no dejar menudo en el re­
lleno.
Sería conveniente, en mi concepto, el interesar á 
los obreros en las labores, pagando por metro de 
avance á los picadores y por wagones sacados á los 
wagoneros.
Opino también que, mejor que este simulacro de 
contratas de arranque y arrastre , es el fijar tipos de 
gratificación, como los que tengo en ensayo, sobre 
un tanto de producción y de economías. Se calcula, 
por ejemplo, que un piso ó vários talleres de una 
mina, pueden dar al mes A  toneladas de cribado y B  
de menudo al precio de a las primeras y b las segun­
das, y se asigna al encargado de los trabajos, un 
tanto  de gratificación por cada tonelada de cribado 
que pase de A  y otro por cada tonelada de menudo 
que pase de B  mas el T  por ciento de las economías 
en los precios a  y  b. De este modo, tiene dicho en­
cargado su jornal fijo y seguro, al mismo tiempo que 
está interesado en que la mina produzca mucho y 
barato. Cada uno ó dos meses se renuevan los tipos 
de gratificación, según el estado de las labores, etc.
La organización de horas de trabajo que creo mas 
conveniente, es la de entradas de 8 horas útiles, sin 
m a s  que unos 15 minutos para tom ar un bocado en 
la mina. En verano podría entrarse á las seis de la 
m añana, despues de pasar lista (costumbre que aquí
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no se usa, sin duda por demasiado antigua) y salir á 
las dos. En invierno la entrada sería á las siete y la 
salida á las tres. Estas entradas servirían de punto 
de comparación para establecer la ta rea  del obrero, 
su jornal, etc. El obrero tendría desde las dos y me­
dia ó tres de la tarde el tiempo á su disposición y 
ganaría al dia 3,25 ó 3,50 pesetas.
De este modo se explotaría una 3 . a 6 4 . a parte de 
carbón mas que ahora y el industrial hallaría su 
ventaja, no solo en una organización formal del 
trabajo, sinó en la reducción de gastos generales por 
tonelada.
Aun así, esto no resuelve el problema, si la cuenca 
de aquí a 4 ó 5 años ha de producir 200 ó 300. 000 
toneladas mas que ahora, ni al presente tampoco lo 
resuelve para los que explotando 18 ó 20.000 tone­
ladas anuales, desean aum entar esa cifra hasta 30 
ó 40.000 toneladas. Es preciso mas.
De nada sirve, decia al principiar este capítulo y 
vuelvo á repetirlo, el formar proyectos de grandes 
explotaciones, si para realizarlos faltan brazos.
El que desee saber hoy, con el modo de ser actual 
de la cuenca, lo que podrá explotar en una mina ó 
coto determinado, no tiene mas que tom ar un com­
pás cuya abertura  de puntas represente 6 kilómetros, 
hacer centro con él en la boca-m ina, trazar en el 
plano topográfico de la comarca, con ese rádio, una 
circunferencia y calcular por último los obreros 
que viven dentro del círculo así limitado. Fijando, á 
lo sumo, 0 , 50 toneladas producidas por entrada y 
obrero, tendrá el m áxim um  de producción á que 
puede llegar y el máximum de utilidades anuales que 
re tira rá  del capital empleado. Y si hay otras minas
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próximas, que trace también con el mismo radio sus 
respectivos círculos y que tome de la superficie que 
estos círculos tengan de común con el suyo, una 
íraccion de la poblacion en ella contenida, calculan­
do esta fracción según la situación topográfica y las 
comunicaciones de los pueblos ó barriadas. De este 
modo obtendrá con aproximación el máximum de 
producción...... y que no se haga mas ilusiones.
El obrero no anda 6 kilómetros para ir al trabajo, 
ni deja su casa y tierra , ó la de sus padres, para ga­
nar 1, 50 pesetas por dia, con lo cual apenas puede 
comer.
Por todos lados venimos á dar en lo mismo. Son 
imposibles las grandes producciones con el presente 
efecto útil del minero.
Supongamos introducida en las costumbres la en­
trada de 8 horas útiles, bien estudiada y organizada 
y que puedan ya venir obreros de fuera, puesto que 
el jornal es suficiente para sostenerlos. ¿Dónde se 
albergan los forasteros? ¿Son capaces estos valles 
afluentes al Nalon, de recibir un exceso de poblacion 
de 400 ó 500 hombres, á no hacinarlos miserable­
mente? De ningún modo. La construcción de vivien­
das para obreros se impone, pues, á las empresas 
sérias que deseen firmemente aum entar su produc­
ción, y se impone como condicion ineludible, indis­
pensable.
Tengo entendido que la fábrica de Mieres se ocu­
pa de esas construcciones en una de sus minas del 
valle del Caudal.
Aconsejo á todo el que esté en vías de form ar pre­
supuestos de nuevas instalaciones ó de reformas de 
las actuales, que haga el cálculo de la gente con que
— 12 5 —
podrá contar y que, para completar la que le falte, 
ponga en su referido presupuesto una partida para 
casas de obreros.
No es este el momento de discutir y detallar todas 
las condiciones que han de tener tales casas, cuya 
construcción depende en muchas ocasiones de los 
fondos disponibles al efecto; pero es seguro que cuan­
tas mayores comodidades se procuren al minero, 
m ayor será la seguridad de no carecer de mano de 
obra.
De los estudios hechos en otras naciones, se saben 
prácticam ente los siguientes datos generales sobre 
el particular.
1. ° Los obreros solteros tienen siempre una 
m arcada repugnancia á vivir en esos largos dormi­
torios ó cuarteles que les quitan parte de su indepen­
dencia, prefiriendo estar de huésped en una familia, 
en que encuentren el tra to  afectuoso indispensable 
para la felicidad de la vida.
2 . 9 Es conveniente construir casas para familias 
dé 4 ó 5 personas, con una ó dos piezas disponibles 
para  los huéspedes que quieran tom ar.
3 . ° Esta disposición contribuye á suavizar el ca­
rác ter del obrero y á moralizarlo, al contrario de lo 
que sucede en los cuarteles.
4 . ° Las casas, aunque se gaste algo mas en 
ellas, no deben formar largas filas, ni menos tener 
muchos pisos, sino que deben ser para 2, 4 ó 6 fa­
milias y de 3 pisos á lo sumo, bajo, primero y abo­
h ardillado con entrada separada para cada inquilino
5 . ° A cada casa hay que agregar unos metros 
cuadrados para corral y otros mas para una peque­
ña huerta.
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6 . ° Bien estudiadas las casas, pueden hacerse á 
razón de 1. 500 pesetas por familia.
7 . ° Está en el interés de la empresa el no cobrar 
por alquiler mas que lo puram ente necesario para 
conservación y reparaciones. La empresa, en efecto, 
no debe ganar con las casas, puesto que obtiene la 
remuneración del capital gastado, en el aumento 
mismo de producción.
Puede consultar el que se proponga estudiar en 
detalle este punto, la coleccion de la Revue Univer- 
selle des mines de G. Cuyper. En A sturias debe vi­
sitar las bien entendidas habitaciones de obreros de 
la Real Compañía A sturiana , en Arnao.
La afluencia de obreros en un punto determinado, 
trae  consigo la dificultad y carestía de las subsisten­
cias. Por eso la empresa que construya barriadas de 
obreros, debe pensar en proporcionarles alimentos 
buenos, sanos y á precio módico, en la inteligencia 
de que cuanto mas económicamente viva el obrero, 
lo podrá tener por menos jornal, ó cuando menos, no 
carecerá de él.
Es, pues, necesario un almacén general en que se 
vendan á precio de costo ó poco más, no solo los 
artículos alimenticios de prim era necesidad, sino 
aquellos efectos de vestir de uso corriente, como 
boinas, blusas, pantalones, a lpargatas, botas, etc.
¿Cómo se organizarán estos almacenes? De varios 
modos que, descartadas las variantes de detalle, se 
reducen á dos; ó por el Economato ó por la Asocia­
ción Cooperativa.
En el Economato, establecido en España en Ar­
nao, Barruelo, etc., la empresa adm inistra el alm a­
cén, compra al por mayor y baratos los géneros,
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tiene sus empleados para el despacho de efectos, y 
se concreta á ganar un 2 ó 3 por 100 para hacer 
frente á las eventualidades y pérdidas que puede ha­
ber. Es decir que vende todo al precio de costo.
En las oficinas donde se llevan las listas de jorna­
les, se dan los bonos con que el obrero vá al almacén 
y al fin del mes se le paga lo que le queda, despues 
de descontados sus gastos. De suerte que el modo de 
funcionar de estos almacenes no puede ser mas sen­
cillo.
Ahora bien: ¿qué comercio, qué almacén de co­
mestibles, se contenta ni con un 15 por 100 de ga­
nancia? El obrero invierte de sus 575 pts., 500 cuan­
do menos en alim entarse y vestirse. Ganando un 15 
por 100 el comerciante, es evidente que con el Eco­
nomato se ahorra el 15 por 100 de las 500 ptas. ó 
sean 75 pts., es decir, que sa le  á mas de 0 , 25 pesetas 
por dia de  labor, es decir que podría trabajar por 2 , 25 
pesetas de jornal donde hubiese economato y aun 
salia ganando 0 ,  125 pts. por dia de trabajo. ¿Qué 
digo 0 ,  125 pts? Salia ganando bastante mas; 1. ° por 
la seguridad del buen peso y calidad de lo comprado 
y 2 . ° por no tener que tom ar al fiado, pagando la 
usura consiguiente.
Es mas; hay con esa institución una gran  econo­
mía indirecta. A fin de mes, el obrero ha pagado to­
dos sus gastos, de suerte que lo que cobra es el exce­
so que le queda libre para atenciones menos urgen­
tes que la comida y el vestido, mientras hoy, el dia 
de la paga, se encuentra con dinero fresco y olvidán­
dose de sus compromisos, empieza generalmente por 
gastar el jornal de 6 ú 8 dias en vino y aguardiente,
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de modo que su situación pecuniaria se ag rava  cada 
vez mas, acumulando deuda sobre deuda.
A pesar de las innegables ventajas del Economa­
to, hay obreros que ó por la desconfianza propia de 
la ignorancia, ó por el gusto de tener dinero abundan­
te el dia de la paga, no suelen querer surtirse del 
almacén. Las empresas deben dejarles en completa 
libertad de hacer lo que mejor les plazca.
El otro procedimiento para alim entarse y vestirse 
barato y bien el obrero, es la Asociación cooperativa. 
Lo que antes era administrado por la empresa, ahora 
lo es por la jun ta  de gobierno de la Asociación. Esta 
puede proponerse ó dar los artículos á precio de costo 
solo á los socios, ó vender como otro comercio cual­
quiera, repartiendo las ganancias á los mismos.
En la fabrica de Trubia funciona una cooperativa 
y en la de Mieres otra. De la primera no tengo datos; 
de la segunda sé que, para ingresar como sócio se 
necesita pagar una cuota de entrada de 25 p ts ., si 
mal no recuerdo, con lo cual se adquiere el derecho 
á gastar del almacén de la asociación por valor de 
una fracción de lo que se gana en la fábrica, por los 
dos tercios aproximadam ente. La fábrica hace los 
oportunos descuentos en la paga y entrega lo recau­
dado á la cooperativa.
La idea de la asociación ha sido encomiada, en­
salzada y recomendada por los economistas moder­
nos, que la indican como uno de los medios mas 
eficaces para resolver la cuestión obrera, y es cierto 
que en el extranjero funcionan admirablemente gran 
número de ellas, abarcando diversos negocios; pero 
no lo es menos, que la práctica ha demostrado que, 
para que su m archa sea normal y beneficiosa, se ne-
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cesitan ciertas condiciones en los asociados. Se nece­
sita que tengan inteligencia y educación superiores á 
las de nuestros obreros en general, se necesita que 
sepan tener disciplina, que sepan nombrar una jun ta  
de personas competentes en el negocio para las com­
pras y ventas y contadores aptos para que en vez de 
ganancias no resulten pérdidas, se necesita que sepan 
desprenderse de ese espíritu intransigente, deseoso 
de mezclarse en todos los detalles, criticarlo y per­
turbarlo todo, que forma parte integrante del carác­
ter nacional. ¿Qué obrero que pase plaza de listo, no 
se cree con conocimiento completo de los mercados 
donde debe surtirse el Economato, de como deben 
llevarse los negocios, de lo que hay que hacer para 
tener el pan ó la pa ta ta  mejores ó mas baratas, y no 
se siente con fuerzas no solo para la presidencia de 
la junta de gobierno, sino para mas altos fines, si 
el destino le llam ara á ellos?
¿Qué obrero que lea dos periódicos por dia no 
siente la necesidad de presentar en las reuniones ge­
nerales, grandes proyectos, votos de censura, in te r­
pelaciones, parodiando á los oradores del Parlam en­
to, para en resumen echarlo todo á barullo y hacer 
que no se decida nada práctico, ni se acuerde nada 
útil?
P ara que la cooperativa de Mieres se constituyese, 
hubo menester el malogrado ingeniero D. Fernando 
Pineda, que la fundó, de toda su energía, de todo su 
tacto de gentes, de todo su ascendiente sobre el obre­
ro y de toda su nada común inteligencia. Así caminó 
bien durante algún tiempo; pero mis noticias son de 
que las in trigas interiores y exteriores, la falta ó es­
casez de conocimientos en los directores y la tenden­
17
- 1 3 0 —
cia al abuso y al monopolio dentro de la misma aso­
ciación, tienen á esta en un estado nada satisfacto­
rio. (A).
Si estas asociaciones, dado el carácter é ilustra­
ción de nuestro obrero, necesitan del concurso un 
tanto  despótico, pero útil del Jefe ó ingeniero, pre­
fiero mil veces el Economato, mas fácil de adminis­
tra r  sin el barullo de los socios, y que funciona sin 
tropiezo alguno. Creo que es lo mas práctico.
Hay o tra razón que lo apoya. En el extranjero, 
las Sociedades cooperativas al constituirse, han su­
frido una terrible guerra por parte del comercio al 
por menor que, como es natural, veía en ellas una 
competencia formidable. Las arm as de que se valian 
los comerciantes era meter la cizaña y la descon­
fianza entre los asociados, procurar que no se enten­
diesen, y levantarles todos los obstáculos imaginables 
en lo referente á  contribuciones, en lo que depen­
diese del ayuntam iento, de la provincia, en todos 
lados y por cuantos medios podían. P ara  resistir á 
este ataque de tan tas  personas interesadas é influ­
yentes casi siempre, se necesita en los asociados una 
entereza, unos conocimientos, una práctica de m un­
do y una unanimidad de m iras que nuestros pobres 
mineros están muy lejos de tener.
En cambio el Economato, sostenido por una em­
presa, con unidad de mando y de voluntad, con co­
nocimientos en sus administradores é independencia 
suficiente, no teme la guerra del comercio, se esta­
blece sin temor y se consolida enseguida. La prácti­
ca lo ha confirmado.
Escuso decir que fuera de las dos cooperativas
(A ). E s ta  c o o p e ra tiv a  fu n c io n a  h o y  con  re g u la r id a d .
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citadas y el Economato de Arnao, no hay que buscar 
en A sturias mas que el método primitivo que con­
siste en m ontar las empresas y mas frecuentemente 
alguno de sus empleados superiores un almacén, no 
para dar á los obreros los artículos á precio de costo, 
sino pora vendérselos como otro comercio cualquiera. 
Hé aquí la diferencia esencial entre los actuales al- 
maces, llamados abastos, y los de los Economatos ó 
cooperativas. Estos venden a como les cuesta y aque­
llos comercian con sus géneros.
En principio nada hay de inmoral en los abastos, 
siempre que no se obligue al minero á surtirse de él, 
pues que de ese modo, es un comercio como otro 
cualquiera. ¡Pero el terreno es tan  resbaladizo! ¡Es 
tan  fácil caer en el abuso y en la odiosa explotación 
del obrero!
Aun dejando al minero en libertad de comprar ó 
no en el abasto, puede y ofusca tanto  el interés in ­
dividual, que no siempre se consigue que el que tie ­
ne gente á sus órdenes, revista la imparcialidad su­
ficiente para juzgar por igual al que le deja utilidades, 
que al que no se las deja. Si el abasto, como digo, 
no es inmoral en principio, es por lo menos bastante 
peligroso, es muy propenso al abuso y como tal de­
ben considerarlo las empresas sérias.
Me complazco en suponer que en Asturias los 
abusos no existen; pero hé visto de cerca en otra pro­
vincia hasta qué límite de inmoralidad conducen in­
sensiblemente esos almacenes, cuando su dueño no 
es de una honradez y moralidad acrisoladas, y cuán 
grandes son los perjuicios que causan á industriales 
y obreros.
Hé visto á un director de trabajos tener un exceso
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de gente, aunque le saliese mas caro lo que explota­
ba, con objeto de asegurar mayor venta en su can ti­
na y subir el jornal del obrero, para que tuviese á 
fin de mes con qué pagarle su gasto de taberna y 
vender él mismo á la empresa aceite, cebada y mil 
artículos mas, con un 20 por 100 de recargo sobre 
los precios corrientes. El obrero y la empresa eran, 
en una palabra, explotados á la vez, por el director 
de trabajos
Hay o tra  circunstancia en los abastos. Aunque se 
adm inistren honradam ente, aunque se venda, como 
creo se hace aquí, buen género y con buen peso, 
aunque la ganancia que se retire del almacén sea 
módica y menor que la de otro cualquiera comercio, 
aunque, en fin, el obrero tenga una utilidad real y 
evidente en surtirse del abasto, aun así, en cuanto 
se ejerza sobre él, la presión moral mas pequeña ó 
se le indique la conveniencia de com prar en un de­
terminado almacén, empieza á desconfiar, á creer 
que se abusa de él y que se le dá con una mano el 
dinero, para retirárselo con la otra. Esta desconfian­
za crece y se extiende, y hablan los obreros entre sí 
del asunto y como no falta quien les excite y les pinte 
con negros colores el abasto, por interés propio, y 
tampoco entre ellos séres inquietos que no están 
contentos sino en barullos y turbulencias, fermenta 
de ese modo la prim era levadura de la terrible cues­
tión social. Ya en la cuenca hubo una huelga en 
que, entre otras cosas, pedían los mineros la supre­
sión de los abastos, prueba evidente de que habia 
echado raices la desconfianza.
Aquello no fué nada, pero podrá ser mas o tra vez 
porque así nace y tom a incremento la cuestión obre -
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ra , invocando protestos que parecen legítimos A 
quien no conoce á fondo el asunto.
Llama la atención de los extranjeros, la arm onía 
que reina en estas minas entre jefes y subordinados, 
entre directores y obreros, la afabilidad del tra to , la 
suavidad de las relaciones. P ara  que esto continúe, 
para  que no presenciemos la terrible lucha de clases, 
tan  extendida en Europa, no basta conducirse hon­
radam ente con el obrero, es preciso además, que no 
pueda alegar ni el mas leve motivo de recelo de que 
se le explota, que no pueda dudar ni un momento 
de que el industrial desea su bienestar y prosperidad, 
por humanidad y por su propio interés bien en ten ­
dido.
Aunque no sea de temer hoy ese estado de lucha 
entre patronos y obreros, es conveniente estar en 
guardia, apagar rápidamente cualquiera chispa que 
se produzca y sobre todo quitar de raíz los pretestos.
No es únicamente el que el obrero trabaje mas, 
ganando mas, ni tampoco el facilitarle aseada vi­
vienda y buenos y baratos artículos de primera ne­
cesidad lo que debe preocupar á las empresas sérias 
que tengan proyectos de explotar grandes cantidades 
de carbón. Hay además que proveer á lo que puede 
llamarse la amortización del individuo, á la organi­
zación de las cajas de ahorro, de pensiones y mon­
te-píos.
Cada mina tiene hoy su monte-pío sostenido única 
y exclusivamente por los mineros. La cuota que es­
tos dejan con tal objeto, varía  de una á o tra explo­
tación; en unas, los que ganan mas de 1,50 pesetas 
de jornal, dejan 1,50 pesetas mensuales y 1 peseta
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ios de menor jornal; en otras cada obrero deja un 
dia de haber.
Los heridos cobran generalmente 1 peseta diaria, 
cuando han dejado 1, 50 pesetas al mes en el monte­
pío, y 0 , 75 pesetas por enfermedad. Los que dejan 1 
peseta mensual, cobran 0 , 50 pesetas por enferme­
dad y 0 , 50 por heridas. Estos números varían de un 
caso á  otro, pero adoleciendo siempre de la falta de 
equidad ó sea de una cuota de un tanto  por ciento 
sobre los jornales devengados al mes.
En algunos monte-píos se asigna para médico y 
botica: 0 , 50 pesetas por obrero que trabaja en la 
mina; en otros, el médico está á sueldo fijo y el far­
macéutico cobra según las recetas que despacha.
Las cuentas que generalmente lleva el capataz ó 
encargado de los trabajos, son aprobadas por una 
jun ta  ó comité nombrado por los mineros, cuya jun­
ta  delibera y decide en las cuestiones dudosas.
Una o dos empresas pagan por su cuenta al médi­
co; no tengo noticia de que las demás contribuyan 
directam ente al sostenimiento de los montepíos. Es­
tos llevan, por lo mismo, una vida bastante pobre; 
se costean y liquidan siempre sin sobrantes en caja 
ó con muy poco escedente.
Así es que se ven obligados á fijar un máximum de 
dias para socorro de heridos y enfermos. Si el herido 
no se pone útil para el trabajo al cabo de un cierto 
tiempo, deja de percibir su socorro y queda enco­
mendado á la gracia de Dios, y lo mismo sucede al 
enfermo aunque haya adquirido su dolencia en el 
trabajo.
Las empresas no se preocupan del caso, á pesar 
de la obligación moral que pesa sobre ellas y de que
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su interés está, en cuidar del bienestar de sus 
obreros.
En las cajas de ahorro de la mayor parte de las 
Sociedades belgas y en los establecimientos mineros 
del Estado prusiano, la empresa ó Gobierno contri­
buye con un 50 por 100 de lo que dejan los obreros 
y muchas veces con tanto igual. De este modo, las 
cajas, bien entendidas y adm inistradas, tienen fon­
dos no solo para asistir á los heridos sino para pen­
siones de inválidos, huérfanos y viudas, para gastos 
de entierros, para escuelas, etc. Un reglamento sá- 
bio, cuadros en que se fijan las tarifas de percepción 
y pensiones según el jornal que gana cada cual, se­
gún su edad y los años de servicio que lleva en la em­
presa, etc., etc., hacen que sea fácil la adm inistra­
ción de esas cajas, con cuyos fondos se montan tam ­
bién hospitales y otros establecimientos benéficos.
Pedir estas cosas con nuestras modestísimas mi­
nas y escasos productos, es pedir gollerías, lo com­
prendo; pero no lo es el pedir que las compañías y 
particulares auxilien mas ó menos esos pobres monte­
píos, insuficientes para llenar su misión por sí solos. 
Si una mina de 15 ó 20.000 toneladas de producción 
anual no puede costear un hospital, médico y botica, 
es imperdonable que no se reúnan las empresas mi­
neras de Langreo á semejanza de las de Bilbao, para 
constituir una ó dos asociaciones benéficas en regla, 
fundando, ayudadas por los concejos y por suscri- 
ciones, si fuese menester, dos hospitales decentemen­
te establecidos y con condiciones higiénicas, uno que 
debería situarse entre Vega y Carbayin, por ejemplo, 
y otro entre Sama y la Oscura. En Mieres podria ha­
cerse otro tanto. Los hospitales no habian de excluir
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por eso las asistencias á domicilio para los obreros 
asociados.
Claro es que la idea habría de m adurarse y estu ­
diarse en conjunto y en detalle; pero es indudable que, 
mas ó menos modestamente, con mas ó menos re­
cursos, es realizable.
Confesemos que el minero ha de modificarse mu­
cho si la cuenca ha de producir algún dia 1. 000 . 000 
de toneladas; pero confesemos tam bién que los in­
dustriales han hecho bien poco para  educarle, for­
marle, dirijirle y ayudarle. Indolencia y pobreza 
arriba, abajo y en todos lados.
Detallar los puntos tocados, seria un trabajo de­
masiado largo para el tiempo de que dispongo.
Citar los defectos del obrero, no es decir que no se 
aprecien debidamente sus buenas cualidades. El m a­
nifestar deseos de que mejore su suerte y de verle 
perder sus defectos, es la prueba mas clara de que 
se le estima. Todos los que han vivido algún tiempo 
en estas montañas, han cobrado un fuerte cariño al 
país y á sus moradores; todos han hecho sinceros vo­
tos por su felicidad, deseando de todas veras ver 
m archar á la industria carbonera astu riana  por el 
camino de la civilización que conduce á la prosperi­
dad y bienestar generales.
Aun cuando el obrero no tuviera, por mas de un 
concepto, derecho á nuestras sim patías, le bastaría  
para ser acreedor á ellas, la circunstancia de haber 
nacido de su clase el escelente plantel de capataces de 
minas asturianos. Honrados á cual mas, inteligentes, 
laboriosos, con un sano criterio, sabiendo (cosa mas 
difícil de lo que parece) cuál es su papel y su misión, 
am antes de todo lo que sea progresar, libres de pre­
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ocupaciones rancias en minería, conociendo á fondo 
al obrero y sabiendo manejarlo, y prácticos en su 
profesion, representan un elemento de g ran  valía 
para el adelanto de esta industria carbonera y me­
recen los elogios sinceros de cuantos liemos tenido 
ocasion de tra tarlos y de apreciar sus servicios. Me 
complazco en tributarles este testimonio de mis po­
bres simpatías y verdadero aprecio, deseando que á 
la par que el obrero sacuda su apatía y llegue, ayu­
dado por las empresas, á vivir cómoda y desahoga­
damente, puedan ellos también encontrar en la pros­
peridad de la cuenca carbonera la suya propia.
IV. — TRANSPORTES EXTERIORES.
Deducidos en el artículo Laboreo, los precios de 
costo, á boca-m ina, de la tonelada de carbón pre­
parado para el consumo, me queda por decir algo de 
su transporte hasta ponerla en los wagones del ferro­
carril, agregando además dos palabras sobre el im­
porte del a rrastre  por estos ferro-carriles.
Caballerías.  —Algunos mineros, aunque pocos, 
conducen su carbón desde la mina al ferro-carril, 
haciéndolo llevar á lomo por caballerías. Esta con­
ducción cuesta á razón de 1 peseta por tonelada ki­
lométrica, por carretera ó buenos caminos vecinales; 
por caminos medianos, llega á costar 1, 75 pesetas.
En una explotación que diste 3 kilómetros del 
ferro-carril, se paga el arrastre  á éste á 4 ,  125 pese­
tas la tonelada como término medio.
Se comprende bien que para obtener beneficios 
con semejante precio de transporte, se necesita que 
las capas den mucho carbón cribado y un menudo
3R
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de calidad superior, que se venda á buen precio.
Cuando esto no sucede, hay que echar el menudo 
á las escombreras y  a rañ a r solamente las capas de 
carbón duro, para poder ganar algo; estropear las 
concesiones; en una palabra, perder carbón y pro­
ducir caro. Ventajas de las explotaciones pequeñas y 
de en tregar las minas al que no dispone de capital 
suficiente para explotarlas de un modo racional y 
conveniente.
Carros.  —Otras minas conducen su carbón en car­
ros. P ara  calcular el importe del transporte  por 
carros, baste saber que un carretero con carro y 
bueyes, gana al dia 8 pesetas; que, en carre tera , 
puede recorrer 18 kilómetros diarios y que los carros 
grandes, llamados de radios, cargan 1. 800 kiló­
gramos, como término medio. Es inútil advertir que 
la distancia total recorrida al dia, disminuye si el 
trayecto del carbón es pequeño, por razón del tiempo 
invertido en cargas y descargas.
Como ejemplo, citaré el caso de un trayecto  
de 2 kilómetros, ó sea 4 kilómetros por viaje redon­
do, en que cuesta el porte 1 peseta por tonelada; es 
decir, 0 , 50 pesetas por kilómetro de ida ó arrastre .
Si estos carros grandes, siendo mas económicos 
no sustituyen á las caballerías, es porque fuera de 
carretera , apenas hay un c a lin o  por el que puedan 
tran sitar.
Vías m ineras. — Si al precio de arrastre  por ca r­
ros y caballerías, se añade la difícil y costosa conser­
vación de caminos que quedan prontam ente fuera de 
servicio y estropeados con ambos medios de loco- 
mocion, se comprenderá que todo el que disponga de 
recursos se apresure á hacer su pequeña vía minera
-  la u ­
con carriles, que le perm ita llevar el carbón á un 
precio módico, desde su mina al ferro-carril.
Ejemplos de estas vías son las de la Fábrica de 
Mieres para sus grupos de la Nicolasa y de las Coru­
jas-, la de la Sociedad Santa A na  en Langreo; la del 
señor Philippart en el mismo valle, y la próxima á 
term inarse de los Sres. Duro y Compañía en Carro­
cera.
Los tipos de carriles empleados, varían de una á 
o tra  instalación. Así, el de la vía de la Nicolasa, es 
de 8 kilógramos por metro lineal sencillo, circulando 
sobre él una locomotora que, cargada, pesa 4 tone­
ladas; el de las minas del Sr. Philippart es de 8 1/4 
kilógramos, haciéndose la tracción por caballerías, 
(A ) y  en Santa Ana y Carrocera se emplean carriles 
de 10 kilogramos para máquinas de 5 á 5 1\2 tone­
ladas en carga. Acaso este último tipo tenga un peso 
algo superior al necesario, pero como es de fabrica­
ción corriente y su sección no es escesiva, tiene cuen­
ta  el emprearlo.
Dije ya en el arrastre interior, (artículo Laboreo) 
que podia tom arse como duración de los carriles de 
las vías exteriores, un plazo de 14 á 10 años, núme­
ro que varía  mucho, como es consiguiente, por di­
versas circunstancias, como son el mayor ó menor 
número de toneladas que circulen por la vía, el m a­
yor ó menor esmero en su conservación, la relación 
del peso móvil con el del carril, etc., etc.
El ancho de la vía Nicolasa es de 0 , m60 entre 
carriles; 0 , m80 en la de Carrocera y 0,05 en las de 
Santa Ana y del Sr. Philippart.
(A ) A c tu a lm e n t e  e l  a r r a s tr e  se  h a ce  p o r  u n a  lo c o m o to ra  de 4 
t o n e la d a s  de p eso . L o s  c a rr ile s  so n  de 16 k g s .
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En Mieres circulan por esas vías, los mismos w a­
gones de mina ya citados. Por las razones an terio r­
mente expuestas será un adelanto el sustituirlos por 
wagones de chapa de hierro con ejes y ruedas de 
acero.
La Sociedad Santa A na  y la del Sr. Philippart, 
usan para  sus arrastres exteriores, un wagón de m a­
dera, con ruedas de fundición, bastante aceptable.
La caja del vehículo es prism ática y no en forma 
de pirámide truncada, como en los de m ina, lo cual 
permite hacer los empalmes perpendiculares, au­
mentando así la resistencia y duración del wagón. 
Sus dimensiones son tales que, para 1.200 kilógra- 
mos de carbón que llevan, pesan 580 kilogramos, 
de modo que la relación del peso muerto al útil es de 
48 por 100, cifra no exagerada, pero reducible aún, 
sustituyendo las actuales ruedas de hierro colado 
que pesan 200 kilogramos las cuatro, por ruedas de 
acero que pueden pesar en junto 120 ó 140 kilo­
gram os.
Las ruedas g iran sobre el eje, reproduciéndose 
aquí las dificultades de engrase ya mencionadas. En 
Santa Ana tienen en el cubo mismo de la rueda un 
depósito donde se coloca una mezcla de sebo y acei­
te, con lo cual han conseguido una notable econo­
mía por este concepto. En cambio, y sin que pueda 
asegurarlo, siendo menor la superficie de contacto 
entre la rueda y el eje, el desgaste de ambos parece 
ha de ser mas rápido y desigual el del eje, resultando 
además una menor resistencia y estabilidad del sis­
tem a.
Mientras las curvas y otras circunstancias no per­
m itan el empleo de ruedas fijas á los ejes, no podrá
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decirse que ha habido un verdadero adelanto en el 
engrase de wagones.
Ni tengo datos, ni creo que nadie los haya tom a­
do, sobre la duración de uno de estos wagones, du­
ración que, por o tra parte, depende del servicio que 
preste; pero teniendo en cuenta aproxim adam ente el 
tiempo que duran las ruedas de hierro colado, las 
reparaciones que sufre el wagón, etc., etc., creo no 
apartarm e mucho de lo cierto, al suponer que se 
puede considerar un wagón como fuera de todo apro­
vechamiento y uso á los 3 ó 4 años de construido y 
puesto en m archa (A).
De modo que costando 155 ptas. uno, la empresa 
que tenga en servicio A  wagones, puede calcular por 
este concepto, un gasto anual de
155xA , 1 5 5 x A 
----- 3----  o ----- 4—  pesetas.
Los wagones tienen puerta delantera y al llegar al 
cargadero del ferro-carril se colocan perpendicular­
mente á la vía de carga de este, sobre unos sencillos 
y conocidos basculadores, que les hacen tom ar una 
inclinación de unos 36° y verter su carbón en los 
wagones de la línea general.
Creo útil este sistema, siempre que las condicio­
nes de la vía m inera sean tales, que el tren deba ve­
nir, como digo, perpendicularmente á la línea del 
ferro-carril y no pueda por medio de una curva con­
veniente colocarse paralelamente á la misma, pero 
no debe adoptarse esta disposición como regla ge­
neral y aplicable á todos los casos.
Así en la vía de construcción en Carrocera, se em­
plearán volquetes que viertan de lado el carbón, vi-
(A . ) P u e d e n  d u r a r  5 añ o s.
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niendo la vía de la mina á ser paralela á la del ferro­
carril.
Los inconvenientes de los volquetes son conocidos;
1. °, mayor peso muerto y por consiguiente mayor 
costo; 2 . º, menor estabilidad. El prim er inconvenien­
te tiene en realidad poca im portancia, en una vía 
que ra ra  vez dispone de un m aterial móvil crecido, 
siendo corto su trayecto, y queda de sobra compen­
sado con las ventajas del sistema. El segundo incon­
veniente se lia evitado haciendo bajo el w agón, y 
sobre todo dando á la vía el ancho de 0 , m80, que 
permite construir la caja ancha tam bién y tendiendo 
á la forma cúbica que es la que, á igualdad de volú- 
men tiene menor superficie y necesita menos m ate­
riales. Actualmente los volquetes se emplean en mo­
vimientos de tierras, y respecto á  su estabilidad no 
se nota el menor inconveniente, aunque no se cierren 
los enganches que sujetan la caja á la arm azón fija.
La vía de 0 , 80, permitiendo, como digo, ensan­
char el w agon, hace que su longitud se reduzca, 
circunstancia m uy de tener presente para  la solidez 
y dimensiones de la puerta y para la cómoda des­
carga, toda vez que el largo de dicha puerta no pue­
de pasar de cierto límite, con objeto de que el car­
bón no caiga fuera del w agón de ferro-carril.
Las ventajas del volquete de lado son:
1. a Necesidad de menor espacio de m aniobras y 
andén de carga. Cargando de frente los wagones, se 
necesita una série de 4, 6 ú 8 vías perpendiculares 
al ferro-carril, provistas de placas de giro fijas para 
el movimiento de wagones.
En estas placas no puede en tra r el tren  minero, y 
es preciso, por lo tan to , otro espacio de terreno, con
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los gastos consiguientes, para vías de maniobras de 
tren y máquina. Con los volquetes de lado, se supri­
me todo el sistema de placas. La máquina con su 
tren entra en el mismo cargadero, donde hay las 
tres vías consabidas de maniobras y nada mas.
2 . a Facilidad de carga. Ahora es preciso mover 
los wagones de ferro-carril para colocarlos al pié de 
los basculadores, m ientras que con volquetes, estos 
serán los que se muevan para descargar convenien­
tem ente su carbón.
Actualmente cada wagón dá, por lo menos dos 
vueltas en placas, m ientras el volquete, una vez 
descargado, pasa á la vía de vacíos, sin placa algu­
na. Esta facilidad de descarga compensa fácilmente 
el pequeño exceso de gasto por wagón.
Los gastos de carga, incluyendo los del empleado 
que vigila y ordena las maniobras y hace las consig­
naciones del carbón, son de 0 , 065 á 0 , 08 pesetas 
por tonelada.
Hé hecho un estudio comparativo para saber si 
tendría cuenta, en la vía de Carrocera, de 1. 500 
metros de largo, el poner una pequeña locomotora, 
en vez de hacer la tracción por caballerías.
Para hacer la comparación entre ambos sistemas, 
es preciso tener en cuenta dos factores: la tracción 
y la conservación de la vía.
El presupuesto de gastos, haciendo el a rrastre  
con máquina, es el siguiente:
C arbón ...............................3 , 00 ptas. por dia.
A c e i te ...............................3 , 25 »
Diversos, reparaciones. 1, 50 »
7 , 75 pesetas.
—  144—
Por mes.
En 24 dias de trabajo al mes. .  186, 00 pesetas.
M aquinista y frenero......................... 187, 50 »
Conservación vía, traviesas.. .  100, 00 » 
Anualidad en 8 años al 6 por 100, 
de 12. 000 pesetas, precio de la 
máquina =  1. 214 , 25 pesetas.
Corresponde por mes.. . .  101, 25 »
T o t a l .........................' 574 , 75 ó 575
pesetas, en números redondos.
Suponiendo 1. 700 toneladas arrastradas mensual­
mente, resulta 
575
1700 = 0 ,  3375 pesetas por tonelada.
El costo por caballerías es el siguiente:
Gasto mensual.
A rrastre de 1. 700 toneladas á 
0 , 3125 pesetas, según 3 pro­
posiciones de contrata.. .  531 , 25 pesetas. 
Conservación, vía, 3 hombres. 157, 50 » 
Traviesas y balastro.. . .  6 7 , 50 »
T otal......................... 75 6 , 25
756, 25/170
ó sea - = 0 ,  4425 pesetas por tonelada.
De modo, que la economía mensual es de
1. 7 0 0 X 0 , 105 p ese tas= 1 7 8 , 50 pesetas, y la anual 
de 2 .  142 pesetas.
Como se vé, la conservación de la vía se ha pre­
supuestado mas alta  en este 2 . ° caso. La máquina 
no deteriora apenas la vía, m ientras que con las ca­
ballerías no hay traviesa ni balastro posibles.
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La amortización de la máquina se ha calculado 
en 8 años, teniendo presente, como dato práctico 
que la de la mina Nicolasa, lleva 5 años de servicio, 
sin que durante este tiempo haya estado sin trab a ­
ja r  por causa de reparaciones, mas que medio 
dia. (A . )
Procede de la sociedad de Marcinelle y Couillet, en 
Couillet (Bélgica. ) Es cierto que otra de la misma 
c a s a  ha quedado pronto fuera de servicio por exigir 
reparaciones im portantes; pero es preciso no olvi­
darse que estos pequeños y delicados mecanismos re­
quieren un cuidado especial y que su duración depen­
de principalmente del esmero y conocimientos del 
m aquinista.
Me parece haber pecado en mis anteriores presu­
puestos, más bien de prudente que de arriesgado, 
pero aunque así no fuese, la ganancia anual dá m ár- 
gen á las rectificaciones que se crean necesarias, sin 
que deje de quedar demostrada la ventaja y utilidad 
de la locomotora. Y no hablemos del buen servicio 
que hace. La máquina no necesita de compras de 
cebada, etc., no gasta herraduras, no hay que cons­
tru ir para ella una cuadra capaz de contener 5, 6 ú 
8 caballerías, sino una simple barraca, y si es me­
nester un dia determinado conducir doble cantidad 
de carbón que la habitual, lo hace sin cansarse, sin 
forzar sus condiciones de trabajo.
Al efecto, siempre se calcula con algún exceso la 
fuerza y peso que debe tener. Así, en el ejemplo que 
cito, para una pendiente de 1, 50 por 100, que en
(A . ) L a  m á q u in a  de C a rro c e ra , lle v a  4 añ o s de s e rv ic io , s in  q u e  
h a y a  e s ta d o  p a ra d o  el a r r a s tr e  p o r  c a u s a  de rep a ra c io n es, n i un so lo  
m o m en to .
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un trozo de 400 metros llega al 2, y para remol­
car 12 toneladas con tren vacío, en una vía bien 
sentada y con curva mínima de 40 metros, bastaba 
una máquina que, cargada, pesase 4 toneladas. Sin 
em bargo, por consejo de la casa constructora, se 
ha tomado una de 5.
Dividiendo el gasto total por tonelada a rra s trad a  
entre 1, 50 kilómetros, nos sale la tonelada kilomé­
trica  á 0 , 225 pesetas. No hay que asustarse por 
este resultado, puesto que la longitud de la vía es 
pequeñísim a y el a rrastre  calculado de 1. 700 tone­
ladas al mes, es tam bién muy reducido. La misma 
locomotora, con el mismo gasto diario, ó unas 7 , 50 
pesetas más á lo sumo, llevaría 3 . 000 toneladas, 
pongo por ejemplo, á  4 kilómetros de distancia, h a­
ciendo un trabajo de 12. 000 toneladas kilométricas. 
En este caso, la unidad de tracción saldría á 0 , 0625 
pesetas.
Al gasto de máquina y conservación de vía, hay 
que ag reg a r los de reposición de carriles, de w ago­
nes, de engrase de estos y de reparaciones de puen­
tes, pontones, muros, etc., etc.
Muchos datos que frecuentemente se oyen citar, 
como representando el costo de tracción, en ta l ó 
cual vía, se refieren únicamente al gasto de máqui­
n a . Si parecen tan  bajos, es porque quedan á un 
lado, sin incluir ó sin tom arse en consideración otros 
sumandos im portantes, que hay que añadir para 
obtener el costo verdadero de los transportes.
En efecto. ¿No hay que reparar los wagones y 
construir otros nuevos? ¿No hay necesidad de engra­
sarlos? ¿No es preciso al cabo de algún tiempo, ir 
poniendo carriles nuevos? Pues todos estos gastos y
otros que no cito, cargan sobre la tracción, si no 
regularm ente y de un modo constante cada año, 
gravando, más unos años que otros, el presupuesto 
de arrastres.
Según un interesante artículo del Ingeniero señor 
Ferrer, publicado en ia Revista Minera de 8 de 
Enero de 1879, la tracción en la vía de la Nicolasa, 
era por concepto de m áquina solamente, 0 , 03 . 075 
pesetas por tonelada kilométrica, sin incluir en esta 
cifra el tanto  de amortización de la máquina que, 
puesta en la misma costó 11. 000 pesetas, ni tam po­
co la reparación de vía, carriles, wagones, engrase 
de estos, etc., etc.
Diré, como entre paréntesis, que además del tipo 
Couillet, hay otros dos en A sturias. Uno, el de cal­
dera vertical de la Sociedad Santa Ana, constru i­
do en Seraing, tiene los defectos inherentes á toda 
caldera vertical, aum entados por la pequeña capa­
cidad del ap a ra to  y su estabilidad no es tan  g ran ­
de como en los generadores horizontales. Por eso 
es tam bién algo m ás barato .
Otro, que funciona desde las minas de D. Inocen­
cio Fernandez, en Turón, hasta Figaredo, construi­
do por la casa inglesa Black, tiene en mi concepto 
el inconveniente de la transm isión interior, que no 
solo hace más difícil el engrase y vigilancia, sinó 
que obliga á llevar la máquina á la fosa de limpieza, 
en cuanto hay que hacer una reparación, por in­
significante que sea.
P a ra  averiguar el costo aproximado de tracción 
por tonelada, teniendo en cuenta todos los gastos 
referentes á dicho servicio, tom aré por ejemplo una
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línea hipotética por la que circulen 3 . 000 toneladas 
al mes en un trayecto  de 4 kilómetros.
Empleando carriles de 14 kilos el metro, y 
suponiendo 4 . 500 metros corrientes entre vías y 
apartaderos, tendremos un peso en carriles de 130 
toneladas en números redondos; haciendo caso omiso 
de eclisas, tornillos y escarpias. Estas toneladas im­
portan  3 2 . 500 pesetas que, repartidas entre 14 
años de duración, nos dan un gasto mensual de 
192, 50 pesetas.
Suponiendo para el servicio 50 wagones, que no 
es mucho, el capital invertido en esta partida será 
5 0 x 1 5 5  =  7 . 750 pesetas, las que, divididas como 
se ha dicho, entre 3 1|2 años de duración, nos dan 
por año un gasto de conservación y renovación de
2 . 200 pesetas y de 182, 50 pesetas por mes, ambos 
números en cifras redondas.
Supongamos además un puente de 17. 500 pese­
tas, que haya de reponerse al cabo de 12 años (es 
todo lo mas que dura un puente de madera en A stu­
rias). H abrá, por este concepto un gasto mensual de 
120 pesetas.
Añadamos por fin, 75 pesetas como importe al 
mes de engrase de wagones. Tendremos en resúmen:
Gasto m ensual.
Renovación de carriles.. 192, 50 pesetas.
Id. w agones......................... .....182, 50 »
Engrase id.. . . . .  7 5 , 00 »
Reparación, puente, etc. 120, 00 »
Total.. .  570 , 00 »
Como en los primeros años no habrá reparaciones, 
es claro que cargando á cada uno el término medio
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de los gastos, se calcula de más el imponte del inte­
rés del dinero, durante el tiempo en que no lia de 
emplearse. Pero como ni lié forzado los números, ni 
me hé detenido á estudiar absolutamente todos los 
gastos que ocurren (los de dirección y adm inistra­
ción, v. g . ) bastará  reducir esta cifra á 550 pesetas, 
para  aproxim arm e todo lo posible á la verdad.
Dividiendo estas 550 pesetas entre las 12.000 to ­
neladas kilométricas, resulta para cada una un gas­
to de 0,045 pesetas.
En resúmen final, se obtiene por consiguiente: 
Gastos, tracción y conservación via 0,0025 pesetas. 
Id. carriles, w agones, reparaciones,
etcé tera............................................  0 ,0450 »
0,1075 por to­
nelada kilométrica, sin contar la carga en wagones 
del ferro-carril.
El costo de la tonelada puesta en estos wagones, 
será por lo tanto
Tracción, etc., 0,1075 pesetasX4 kilóm. = 0 ,4 3  pts.
C arga..............................................................0,07 »
Total.. . .  0,50 pts. 
a las cuales habría, que añadir el interés y amorti­
zación del capital empleado en las obras, menos car­
riles, wagones y puentes, cuya renovación vá in­
cluida en las 0,50 pesetas. ■
Podría aquí repetir una vez más lo dicho en el 
Laboreo sobre las ventajas de una explotación 
crecida sobre la pequeña.
La misma máquina con 3,75 pesetas más de gas­
to diario, lleva 4.500 toneladas en vez de las 3.000. 
La duración de los carriles no decrece proporcional­
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mente al número de toneladas transportadas. El 
puente dura lo mismo próximam ente en uno que en 
otro caso. Las 4 /5 partes de gastos permanecen igua­
les en los 2 arrastres, saliendo así tanto  m as bara ta  la 
tracción, cuanto mayor sea el movimiento por la li­
nea. liemos visto ya, como caso concreto, que con 
un trabajo mensual de 2 . 550 toneladas kilométricas, 
resultaba una de éstas á 0 , 225 pesetas por tracción 
y conservación vía, en tan to  que con un movimien­
to de 12. 000 toneladas kilométricas mensuales, ba­
jaba ese precio á 0 , 0025 pesetas.
üe las toneladas producidas anualm ente en L an­
greo, unas 140. 000 tienen el ferro-carril al pié tle 
los talleres de cribado y lavado, ó á un trayecto tan  
corto de ellos, que para el a rra s tre  se usa la misma 
vía del interior. En la m ayor porte de las minas así 
situadas, cargan  el carbón á pala ó por carretillas, 
según la distancia á que se encuentra del borde del 
embarcadero. Puede calcularse en 0 , 25 ó 0 ,  30 pese­
tas el im porte del pequeño a rrastre  citado, más la 
carga  en el ferro-carril.
Unas 34 . 000 toneladas son arrastradas por m á­
quina en ferro-carril minero, siendo probablemente 
sus gastos de tracción y carga de unas 0 , 50 pesetas 
por tonelada; siempre sin contar interés y am ortiza­
ción del capital.
Otras 60 . 000 son llevadas por caballerías en vías 
m ineras, con algún plano inclinado, saliendo la tra c ­
ción y carga  por tonelada á 1 , 15 pesetas, contando 
gastos de carriles, w agones, etc.
Unas 20 . 000 toneladas se transportan  en carros, 
costando uno á 1,50 pesetas el a rra s tre  to tal de 
cada una, y otras 15.000 se conducen á lomo de ca-
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ballenas, pagando 3 , 75 á 4 , 25 pesetas, la tonelada.
Ferro-carriles. — Puesto el carbón en wagones 
del ferro-carril, diré algo sobre las tarifas de estos:
Las del Noroeste son de 0 , 075 pesetas para t r a ­
yectos que no escedan de 100 kilómetros y 0 , 0625 
pesetas para recorridos superiores á los 100 kiló­
metros (A . )
Dejando para otro artículo el hacer algunas con­
sideraciones sobre este ferro-carril, paso á ocuparme 
brevemente del de Langreo.
Construido allá por los años 1852 ó 1854, su an ­
cho de vía es de 1, 50 metros como el de las líneas 
francesas. En aquella época no se hablaba aun de 
vías estrechas, ni de los ferro-carriles económicos 
que tan  en boga están hoy, y no es de estrañar que 
sus constructores, sin pararse á estudiar cual seria 
la entrevia mas adecuada al servicio que el ferro­
carril iba á hacer, adoptasen desde luego la indicada.
Es muy probable que si el ferro-carril hubiera de 
hacerse nuevamente, se eligiese la de un metro que, 
sin ser demasiado pequeña, en tra  ya en la categoría 
de vías estrechas. No lo digo solamente por el menor 
coste que su construcción hubiera tenido, sino por 
la flexibilidad de una vía de ese ancho, que puede 
bajar á curvas de menor rádio, ceñirse mejor á unas 
minas, y enviar ramales á otras, con una sencilla 
aguja, análogam ente á lo que hoy sucede con el 
apartadero  de Maria Luisa. Se hubieran evitado 
muchos mineros los gastos de una segunda carga 
y el consiguiente deterioro del carbón y no se hubie­
ran visto algunos en la necesidad de hacer vías es-
(A )  E s ta s  t a r ifa s  se  h a n  m o d ificad o . V é a n s e  m as a d e la n te  lo s 
a r t íc u lo s  a c e rc a  de L a  crisis carbonera en Asturias.
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peciales que la circunstancia de tener que llegar con
2  metros de a ltu ra  sobre la del ferro-carril hace á 
veces costosas, y otras imposibles.
El m aterial móvil seria mayor en número de w a­
gones, pero en cambio la vía de un metro con ap a r­
taderos ó ram ales á nivel, á los diferentes valles mi­
neros afluentes al Nalon, ó por lo menos á algunos 
de ellos, hubiera facilitado considerablemente su 
explotación, con beneficio de los mineros, del ferro­
carril y de la comarca.
En fin, construido estó ya hace tiempo y es in­
útil discutir el problema del ancho de vía mas conve­
niente.
Los w agones del ferro-carril son de m adera con 
los herrajes consiguientes; tienen la forma de tolva 
para la descarga en los drops del puerto y pesan 
vacíos 2 toneladas, estando aforados para una car­
ga útil de 3 1/2. Es decir, que su peso muerto repre­
senta el 57 por 100 del útil, lo cual no habla muy 
bien en su favor. Hay tam bién en servicio algunos 
wagones de la misma forma, que cargan  5 tonela­
das de carbón.
Ultimamente ha construido la Em presa otros ex­
clusivamente de hierro, en forma de tolva tam bién, 
destinados á ir reemplazando á los de m adera, á me­
dida que estos vayan quedando fuera de servicio.
Pesan los nuevos wagones 3 . 600 kilógramos y 
llevan 7 . 500 de carbón, bajando por consiguiente 
el peso muerto al 48 por 100 del útil. Van provistos 
de resortes de suspensión y de topes con muelles, 
con lo cual se aum enta su duración y se evitan los 
fuertes golpes que sufren los wagones de madera, y 
el carbón que contienen.
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Si á esta innovación se agrega la de nuevas y po­
tentes locomotoras, se comprenderá que el m aterial 
móvil del ierro-carril de Langreo, está sufriendo una 
transform ación ventajosa.
El inconveniente de los nuevos wagones en su al­
tu ra  grande sobre carriles, de 2 , m04 que exije una 
cota de cargadero sobre los mismos de 2 , m 18 á
2 ,  m20.
Este inconveniente, aunque en menor grado, exis­
te tam bién en los antiguos. Muchas instalaciones 
pueden acomodarse á estas circunstancias, pero otras 
han tenido que gastar, por este concepto, mucho 
mas para llegar al sitio de carga con la a ltu ra  nece­
saria, que si la forma del wagón hubiera sido mas 
ancha y mas baja. Muros, terraplenes, todo sube de 
costo en un 50 por 100, si en vez de una cota de
1, 50, por ejemplo, se tiene o tra  de 2 , m20. Hay ade­
más casos en que un pié forzado, como el paso á ni­
vel de una carre tera , el de un rio, etc., no permiten 
subir la rasante de la vía minera lo suficiente para  
cargar el carbón con prontitud y desahogo. Puedo 
c itar ejemplos de ambos casos.
Un ferro-carril carbonero tiene siempre un in te­
rés innegable en estudiar el modo de facilitar á los 
mineros sus operaciones todas, porque mayores fa­
cilidades suponen á la corta ó á la larga, hoy ó m a­
ñana, mayor producción y mayores arrastres para 
el ferro-carril.
Las mismas rasantes de una vía, sus curvas, su 
trazado, su m aterial, todo, en la medida de lo posi­
ble, se debiera dentro de ciertos límites que un buen 
sentido señala fácilmente, hacer y estudiar con la 
constante preocupación de acercarse á las minas, de
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facilitar el trasporte de carbones al ferro-carril, de 
orillar dificultades, de ev itar largas vías m ineras, 
e tc., etc.
No habiendo estudiado el problema de un nuevo 
wagón, no me atreveré ciertam ente á asegurar si el 
método de descarga en los drops, y la instalación de 
éstos, perm itiría la adopcion de un tipo mas bajo, 
mas parecido al de bordes altos de otros ferro-carri­
les. Me limito á señalar el inconveniente, sin preten­
der que pueda reformarse.
Actualmente tenemos, como queda dicho, 3 w a­
gones diferentes, lo cual constituye para cargarlos, 
una nueva dificultad, que aunque transito ria , sub­
sistirá aun durante muchos años. Si el embarcadero 
está bien dispuesto para los de hierro, está alto para 
los de 3 1\2 toneladas y el cribado se deteriora mas 
de lo justo; si el cargadero está dispuesto para  estos 
últimos, no pueden bascularse los wagones de la via 
m inera, sobre los de hierro. Además es muy conve­
niente que el w agón que viene de la mina, sea en ca­
pacidad un divisor del del ferro-carril, para que con
3 ó 4 de los primeros, pueda llenarse uno de los últi­
mos, sin necesidad de mover aquellos á medio descar­
gar. Este detalle tiene su im portancia y todo minero 
inteligente y previsor sabe apreciarlo debidam ente. 
Con wagones de 3 capacidades diferentes, es casi 
imposible, en la práctica, el encontrar la solucion 
del problema.
Por último, hay en la ca rg a  de wagones, una te r­
cera dificultad.
Los wagones de m adera están cubicados para tres 
y media toneladas de carbón. Se cargan  en la esta­
ción de salida y se pesan al descargarlos; bien en los
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drops, bien en la estación de llegada. Si el wagón 
no lleva las 3 1/2 toneladas, la compañía, de todos 
modos, cobra por el arrastre el importe de dichas
3 1 \2 toneladas. Ahora bien, para completar este 
peso, no solo hay que formar cúpula mas alta que el 
borde del wagón, sinó que en cuanto el carbón vie­
ne en trozos crecidos, que llenan peor los huecos, 
como es sabido, ó tiene por su calidad especial menos 
peso que el habitual, hay que forzar la cúpula y hay 
que cargar esmerándose en colocar cuidadosamente 
los trozos gruesos del modo mejor posible, formando 
además con ellos una especie de cintura alrededor 
del borde del wagón, para  que no se pierda por el 
camino parte de la tal cúpula.
Parece que el mínimum de carga para el arrastre , 
ya que se ha tenido á  bien fijar un mínimum, debie­
ra  computarse, estando lleno el wagón hasta los 
bordes y no mas, y tomando como tipo el carbón 
mas crecido y de menos densidad de la cuenca; así 
parece debiera ser pero no lo es, constituyendo el 
tal aforo una de las particularidades del ferro-carril 
de Langreo.
Resulta de ese modo mas larga y mas cara la car­
ga para el minero y la exposición de pagar mas to­
neladas de arrastre  que las que envía y que las que ‘ 
buenamente puede contener el wagón.
Aunque el ferro-carril transporta así con menos 
material mas peso, y cobra, con tranquila seguri­
dad, un mínimum elevado de transporte por wagon, 
en cambio su material está mas tiempo detenido, 
circula menos y por este concepto produce menos 
de lo que debiera.
El  ferro-carril de Langreo consta de dos líneas
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distintas para las tarifas de arrastre. La de Gijon á 
  Sama, hecha con subvención del Gobierno, y la de 
Sama á la Oscura, (actualmente en prolongacion 
hasta  Laviana, ) construida sin subvención.
En la línea, de Sama á Gijon, la tarifa es de 0 ,  085 
pesetas por tonelada y kilómetro, mas los derechos 
de cargadero, muelle, etc., que se expresan á conti­
nuación:
Gastos de transporte de Sama á Gijon. 
Arrastre en 39 kilómetros á 0 ,  085
p e s e t a s ........................................... 3 ,  315 pesetas.
Kilómetro del muelle en Gijon.. 0 ,  250 »
Derechos de báscula......................... 0 ,  070 »
Id. de t i m b r e .........................  0 ,  005 »
Id. de carga en Gijon. .  0 ,  250 »
Id. de cargadero particular
en Sam a...........................................0 ,  125 »
Total.........................4 ,  015 »
Cargando los wagones en el cargadero general, 
los derechos de carga son. de 0 ,  25 pesetas por tone­
lada; de modo que los gastos de Sama á Gijon as­
cienden á 4 ,  14 pesetas, resultando en definitiva la 
tonelada kilométrica á  0 ,  1025 pesetas.
La carga se verifica por cuenta de la empresa en 
los cargaderos generales y por cuenta de los mine­
ros en los particulares.
Estas tarifas, elevadas en absoluto, tratándose 
de una mercancía de tan  poco valor como el carbón, 
no son excesivas, teniendo en cuenta el movimiento 
relativamente pequeño de la línea. Su tráfico en 
1881 fué de 227. 000 toneladas en vía descendente, 
y 93 . 000 en vía ascendente. La importancia y des­
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arrollo de la cuenca permitirá en su dia, sin duda 
alguna, á  la Compañía el bajar la cuota de arrastre 
en beneficio de todos.
En cambio, la tarifa de Sama á la Oscura, que 
regirá hasta Laviana, es alta. El a rrastre  es de
0 ,  13 pesetas por tonelada y kilómetro, mas 0 ,  50 
pesetas por tonelada, de derechos accesorios y de 
carga.
La fuerza de las circunstancias obligará al ferro­
carril á  uniformar, motu propio, estas tarifas con 
las de Sama á Gijon, sin necesidad de escitacion ni 
petición alguna por parte de los mineros. De no h a ­
cerlo así, el movimiento en la línea de Sama á La­
viana, no será de seguro suficiente á dar un módico 
interés al capital invertido en su construcción.
La razón es bien clara y no admite discusión. 
Supongamos una explotación de 24. 000 toneladas 
anuales, que lleve sus carbones á un cargadero dis­
tante  8 kilómetros de Sama.
Por de pronto, la cifra de 24. 000 toneladas no es 
pequeña en el estado actual de la industria minera, 
ni lo será en bastante tiempo, según todo lo que dejo 
indicado en estos artículos.
Sabido es que los carbones desde la Oscura para  
arriba, son quebradizos y no dan mas que un 35 por 
100 de grueso ó cribado.
1 tonelada de todo-uno|0, 35 toneladas de cribado
útil, dará pues. 4 0 ,  65 menudo lavado.
El a rrastre  á Gijon de una tonelada, costará:
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Línea de Sama |8 kilómetros á 0 ,  1 3 = 1 ,  04 pesetas, 
á Laviana. \Derechos carga etc. = 0 ,  50 » 
Tota l . . .  1, 54 » 
Línea de Sama á Gijon.. . .  3 ,  89 » 
Total á Gijon.. . .  5 ,  43 »
El arrastre  del menudo á la fábrica de los señores 
Duro y Compañía, principal consumidor de carbo­
nes lavados, costará:
Línea de Sama á Laviana.. .  1, 54 pesetas. 
Id. Sama á Gijon (2 kilómetros). 0 ,  17 »
T o ta l .........................1, 71 »
Vendiéndose el cribado en Gijon y el menudo en 
la fábrica, la tonelada de todo-uno útil, pagará  por 
arrastres:
Cribado—0, 35 toneladasX5, 4 3 =  1, 90 pesetas. 
Menudo— 0 , 6 5 to n e la d a sx 1, 7 1 =  1 ,  11 »
T o t a l .........................3 ,  01 »
Supondremos que el gasto de explotación á boca­
mina es de 8 pesetas por tonelada útil; no peco de 
exagerado porque, como puedo demostrar con todo 
detalle, la mano de obra y los consumos son mas 
caros hácia aquel lado, que cerca de Sama.
Supondré además 0 , 75 pesetas de arrastres hasta 
el ferro-carril y carga en éste.
Total de gastos. —8, 75 pesetas mas 3 ,  01 de ferro­
carril, suman 11, 76 pesetas hasta los puntos de 
venta.
Ahora bien, con un precio medio de venta del 
cribado en Gijon, de 18, 25 pesetas tonelada y de 7 
pesetas el menudo en fábrica, suponiendo sirva casi 
todo para la fabricación del cok, tenemos como in-
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gresos 0 ,  35 toneladas cribado á
18, 25 pesetas............................  6 ,  3875 pesetas.
0 ,  65 toneladas menudo á 7 pe­
setas ...........................................  4 ,  5500 »
Total ingresos.. .  10, 9375 » 
P érdida. — 0, 8225 pesetas.
Aun cuando baje gratuitamente el costo de explo­
tación á 7 pesetas, m ínim um  actual en Langreo, y 
suba el precio medio del cribado á 19 pesetas, resul­
ta una ganancia de 0 ,  440 pesetas por tonelada ó 
de 10. 560 pesetas al año. Si en la instalación se han 
inmovilizado 200. 000 pesetas (y bien sabemos prác­
ticamente cuán pronto se gasta esa suma entre 
transversales, edificios, talleres, planos, vías, m a­
terial, etc.,  ) se necesitará al interés de 8 por 100 
(amortización inclusive) una anualidad de 16. 000 
pesetas. — De modo que aun así se pierde.
¿Quién que haga estos sencillos cálculos se arries­
ga á gastar  un capital crecido ante estos resultados? 
¿Quién que conozca algo de estos asuntos, se pone á 
explotar en estas condiciones?
Se me dirá que hay esperanzas de subida de pre­
cio de los carbones, que se puede explotar mas ba­
rato, etc., etc. No conozco fórmula para  cotizar 
esperanzas, y menos cuando no hay fundamento 
sólido para ellas. Por otra parte, los precios en venta 
asignados al cribado y al menudo son altos, compa­
rados con el término medio de 3 años á esta parte, 
y por último el costo de explotación, repito y sosten­
go que es un mínimum. El que afirme lo contrario 
no ha analizado ni bien ni mal sus gastos. Y no 
solo es verdad lo que digo, sino que la escasez de
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mano de obra y de otros elementos indispensables, 
impedirán durante bastantes años aun, que las es­
peranzas de rápido y grande desarrollo de la cuenca, 
sea un hecho. ¡Ojalá no fuera así!
Pero, supongamos uniformadas las tarifas y que 
el arrastre en toda la línea sea de 0 ,  085 pesetas, 
mas 0 ,  25 de derechos de carga y los actuales en 
Gijon. Rehaciendo los cálculos anteriores, llegamos 
á una ganancia de 1, 05 pesetas por tonelada, ó 
sean 25. 000 pesetas de beneficio anual. No es n in­
guna magnífica renta, pero permite ya arriesgar un 
capital en obras (A . )
Hé aquí como en asuntos de carbón, un cambio 
de tarifas pequeño en absoluto, por ser pequeño el 
recorrido supuesto, puede hacer bueno ó malo un 
negocio, puede dar vida ó no á una mina y puede 
también dar vida ó no á un  ferro-carril.
Mi objeto no es entrar en un análisis detenido del 
asunto. Los inteligentes directores del ferro-carril 
lo harán, si lo estiman oportuno, con mas conoci­
miento de causa, pero espero, que cuando menos, 
tendré el fallo del tiempo á mi favor.
Hé indicado en lo referente á Langreo, el impor­
te de los arrastres del carbón desde la mina hasta el 
punto de venta, dando así, en unión con los datos 
apuntados en el artículo Laboreo, una idea bastante 
extensa de todos los gastos que origina el carbón 
por explotación y arrastres.
La fábrica de Mieres consume y explota las 5 /6
(A . ) R ig e  a c tu a lm e n te  en  e l fe r r o -c a r r il  de L a n g r e o , u n a  ta r ifa  
e sp ecia l p a ra  lo s  m e n u d o s  q u e  d esd e c u a lq u ie r a  p u n to  se  r e m ita n  
á  G ijo n . E s t a  ta r ifa  es de 0, 065 p o r  t o n e la d a  k ilo m é tr ic a . A  e s ta  
t a r ifa  h a y  q u e  a g r e g a r  lo s  o tro s  d e rech o s m en cio n a d o s de m u e lle , 
c a rg a , e tc ., etc., e tc ,
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partes de la producción de aquel valle. Un estudio 
análogo de los transportes en dicha comarca no 
tendría interés por el momento y menos hoy que el 
ierro-carril del Noroeste no tiene comunicación ni 
con el mar ni con las provincias del interior. (A )
Para  completar los datos que debe conocer el que 
vá á dedicarse al negocio de carbones, falta citar la 
merma del carbón desde la mina al ferro-carril y de 
éste hasta la báscula de los drops ú otra cualquiera 
del ferro-carril de Langreo.
No tengo datos completos ni sobre la una, ni 
sobre la otra. Solamente diré que ha habido carga­
mento de carbón que se ha pesado concienzudamen­
te, de intento, en básculas próximas al ferro-carril, 
descontando de cada pesada unos kilos para mayor 
seguridad, que se ha llevado y cargado con entero 
cuidado en los wagones del ferro- carril, y que ha 
perdido de Sama á los drops un 5 por 100.
Estoy muy distante de creer que esto sea gene­
ral ni mucho meaos, porque de ser así, la vía tendría 
por año una capa de 8 centímetros de carbón y la 
empresa, para limpiarla, necesitaría una cuadrilla 
de paleadores ad hoc. Lo cito, sin embargo, como 
un caso notable, y digo notable, porque estoy acos­
tumbrado á ver que las mermas de cargamentos de 
mineral, pesados despues de cargados en wagón de 
ferro-carril, descargados de estos en cestos y lleva­
dos así á la bodega del buque, descargados nueva­
mente de éste buque por un procedimiento análogo 
en Inglaterra, y puestos de nuevo allí sobre wago­
nes de ferro-carril,  no llegaban á una merma del 5
(-V) V é a n s e  lo s  a r t íc u lo s  a c e rc a  de La crisis carbonera, q u e  s o n  
de fe ch a  m a s re c ie n te .
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por 100. Aquí sin maniobra ninguna, puesto que el 
wagón se pesa ántes de descargarlo, la pérdida ha 
sido en el caso que cito, tan grande como con las 
cargas y descargas del mineral. Y téngase presente 
que á igualdad de volumen perdido, la merma del 
mineral es mayor por su mayor densidad.
Un estudio detenido y concienzudo de estas mer­
mas seria muy útil para la empresa del ferro-carril 
á la que, una diferencia de un 1 por 100 en la per­
cepción del importe de los arrastres, interesa nota­
blemente y muy útil también para el minero, cuya 
ganancia puede depender muchas veces de que esa 
pérdida en el trayecto sea mas ó menos elevada.
Conocidas las mermas á punto fijo, podría saberse 
á qué son debidas, cómo se producen y cabría mo­
dificar las circunstancias del arrastre ,  si en éste 
consistiesen, ó lo que fuera necesario modificar para 
reducirlas á un mínimum.
El ferro-carril de Langreo está desde hace 2 ó 3 
años bajo la dirección de ilustrados y activos Inge­
nieros, y los mineros de la cuenca confian tranquilos 
en que seguirá marchando por el camino de las re­
formas iniciadas por el malogrado Sr. Pineda y con­
tinuadas por el Sr. R am irez, abandonando definiti­
vamente prácticas añejas, preocupaciones y procedi­
mientos antiguos y criterios mezq uinos y estrechos, 
que no cuadran ni convienen ni á sus mismos inte­
reses, ni á los de la cuenca.
V. — PRODUCCION Y CONSUMO.
Antes de examinar la importancia de la explota­
ción asturiana y la venta de sus productos, seria 
oportuno citar las circunstancias que concurren en
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los carbones de que me ocupo. No lo haré, sin em­
bargo, para  no a la rgar  demasiado estos artículos. 
Los carbones asturianos son generalmente bien co­
nocidos. Sus análisis y ensayos, pueden verse en el 
libro del Sr. Oriol, várias veces citado, en la memo­
ria del Sr. Schultz, en la coleccion de La Revista  
de A stu ria s  que dió cuenta de los esperimentos com­
parativos hechos en el arsenal del Ferrol, y en otras 
várias publicaciones.
Basta para  el caso recordar que Asturias posée 
carbones para todos los usos, y excelentes cada cual 
en su género.
Los del valle de Mieres, dan un cok metalúrgico 
muy bueno, y algunos de ellos, como los de F igare- 
do, han adquirido una sólida reputación. La cuenca 
de Langreo encierra también buenas hullas para cok, 
en toda la zona que desde el valle del Samuño inclu­
sive, sigue por la Agüeria de Villar, Santa Ana, Ca­
rrocera y Santa Bárbara.
La región que empezando en Pumarabule, conti­
núa por Mosquitera y Lláscaras y pasando el Nalon 
termina en la divisoria del valle de Mieres, así como 
toda la faja minera situada al Norte del rio citado, 
son zonas ricas en carbones semi-grasos y secos de 
llama larga, inmejorables para hogares, reverberos, 
etcétera.
Se encuentran, por último, hullas especiales para 
gas, en distintas minas de ambos valles principales.
Hay capas cuyo combustible ha sostenido venta­
josamente la competencia con el Cardiff en los ensa­
yos del Ferrol, y los carbones de llama son preferi­
dos en Bilbao y otros puntos á  los ingleses de igual 
clase.
I
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Ocioso es, por lo tanto, dar copia de los análisis 
y ensayos hechos.
El mejor y más completo conocimiento del car­
bón asturiano, irá haciendo desaparecerlas preocu­
paciones infundadas que sobre él existen aun en va­
rios puntos del litoral español.
En los artículos anteriores no hé hablado ni de 
la fabricación de aglomerados ó briquetas, ni de la 
de cok.
La razón es sencilla. No existe más fabricación 
de aglomerados que la que surte en Gijon al ferro­
carril de Langreo y á algún otro establecimiento in­
dustrial de poco consumo. (A) El año 1882, el ferro­
carril consumió 3 .  134 toneladas de aglomerados y 
hulla, de modo que tan  corta cantidad no merece 
tomarse en cuenta al t r a ta r  de la cuenca asturiana.
Respecto al cok, puede decirse que es más bien 
un producto del ramo metalúrgico que del de explo­
tación, toda vez que las dos importantes fábricas de 
Duro y Compañía y de Mieres, lo fabrican ellas mis­
mas. El año último la venta del cok tomó algún in­
cremento, pero en total y descontado el obtenido en 
los establecimientos metalúrgicos citados, la produc­
ción de este conbustible no pasaría de 12. 000 to­
neladas, cantidad también demasiado pequeña, com­
parada con la producción de la cuenca.
Sin embargo de ello, y para no dejar incompletos 
estos apuntes, daré dos ó tres datos acerca del par­
ticular.
El precio de obtencion del cok, depende del valor 
del carbón menudo lavado ó sin lavar que se emplee 
al efecto. Este precio es difícil de fijar en absoluto,
(A ) A h o ra  e x is te  la  d e l S r. M a rq u é s  de C o m illa s  en U jo .
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por lo cual creo que lo mas práctico es dar al carbón 
su valor en venta en la fábrica de los Sres. Duro y 
Compañía, puesto que este importante centro indus­
tr ial es el que, en realidad, regula la cotización de 
los menudos en el valle de Langreo y puesto que á 
él tiene que equipararse para su contabilidad minera 
la fábrica de Mieres que consume carbones propios, 
Diré aquí, lo mismo que dije en el artículo Laboreo, 
al hacer el resumen del costo por tonelada explo­
tada, y es que ni puedo ni debo fijarme en el precio 
crecido que alguno que otro minero de Mieres alcan­
za para  sus productos, á causa de las condiciones 
especiales en que se encuentra hoy aquel valle, de 
de las cuales hablaré más adelante.
Al fijar por consiguiente para el menudo su pre­
cio en venta, es claro que la ganancia vá ya incluida 
en totalidad ó en su mayor parte en el precio de 
costo del cok.
Teniendo presentes las circunstancias en que, 
para  lo referente al arrastre  exterior están hoy los 
productores de cok en Langreo, puede fijarse en 1, 50 
pesetas el gasto de a rrastre  del menudo lavado desde 
la mina á la fábrica. Si esta abona 7 ,  50 pesetas por 
la tonelada de menudo para cok, puede suponerse al 
carbón en la m ina, un precio en venta de 6 pesetas.
A excepción de unas 1. 200 toneladas y del fabri­
cado en La  Felg uera , todo el cok se obtiene en 
Langreo en montones al aire libre. Supongo un re n ­
dimiento de 45 por 100 en este procedimiento, por 
mas que ni tengo datos ciertos sobre el particular, ni 
creo que nadie los tenga.
La tonelada de cok, obtenida en montones, cues­
ta  en Langreo, lo siguiente:
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2 ,  20 toneladas menudo á 0 pesetas. 13, 20 pesetas. 
Mano de obra, herramienta. 1, 02 »
Total.. .  14, 82 » 
Para fijar el costo en hornos, supongo ya el car­
bón puesto en fábrica.
El rendimiento es de 55 por 100 aproximada­
mente, con buenos carbones.
1, 80 toneladas menudo á  7 ,  50 pesetas. 13, 50 pesetas
Mano de obra.....................................0 ,  82 »
Herramientas, r e p a r a c i o n e s ,
amortización................................. 0 ,  93 »
Total.. .  15, 25 »
Hay que fijarse bien en que si resulta más alto el 
costo en hornos, es, como dejo dicho, porque se su­
pone en este caso que el carbón está puesto en fá ­
brica y vale 7 ,  50 pesetas por tonelada, mientras 
para los montones se le supone en la m ina  donde 
vale 6 pesetas.
Es claro que si el precio de venta del cok, es su­
perior al costo de obtencion, la diferencia represen­
ta rá  la ventaja que obtiene el minero fabricándolo 
en vez de vender sus menudos.
Razonando del mismo modo para Mieres, resul­
tan  los números siguientes:
, Costo en montones (Rendimiento 48 por 100).
2 ,  08 toneladas menudo.. . .  12, 48 pesetas.
Mano de obra, etc.. . .  1, 37 »
Total.. 13, 85 pesetas, 
estando el menudo en la mina á 6 pesetas y fabricán­
dose allí el cok.
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Costo en hornos (Rendimiento 60 por 100),
1, 66 toneladas á 7 ,  50 pesetas.. 12, 45 pesetas.
Mano de obra...............................0 ,  80 »
Herramientas,  reparación, etc. 0 ,  03 »
Total.. 14 ,  18 pesetas, 
puesto el menudo en la fábrica.
Hechas estas indicaciones, paso á ocuparme de la 
Producción. De los datos que voy a citar, unos se 
refieren al año 1881 y otros al 1882, por no haber­
me sido posible reunir todos los referentes á este úl­
timo. Esto no tiene importancia real ninguna y no 
impide el formarse idea clara de la marcha de la 
cuenca, puesto que la producción y el consumo han 
sido iguales ó casi iguales en ambos años, salvo lige­
ras variantes.
Producción de carbón en A sturias.
Años. Toneladas . Años. Toneladas.
1838 11. 500 1877 3 6 5 .  155
1845 33. 539 1878 380. 759
1854 37. 747 1879 387. 347
1858 103. 313 1880 428. 462
1860 278. 428 1881 483. 634
1865 339. 328 1882 483. 037
1876 394. 353
Demuestra el cuadro anterior que la producción 
ha seguido una marcha progresiva.
Si algún año como el 1877 aparece con menos to ­
neladas que el anterior, puede consistir la diferencia 
en que los datos estadísticos no siempre son comple­
tos á causa de la apatía ó resistencia que presentan
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algunos mineros para suministrarlos. Las contribu­
ciones proporcionales como la del 1 por 100 del va­
lor bruto á boca-mina contribuyen también á que 
en determinados años, la cifr a  de la producción sea 
inferior á la realidad.
Todo incremento sensible en la producción res­
ponde, como era evidente á priori, á  alguna facilidad 
mayor en la explotación ó en los arrastres ó al au­
mento de demanda.
Así, examinando el cuadro anterior, se nota que, 
abierta al servicio hácia el año 1845 la carretera c a r ­
bonera de Sama á Gijon, llamada de Aguado, sube la 
producción hasta ser 3 veces mayor que la del 
año 1838.
En el año 1854 se terminó el ferro-carril de Lan­
greo hasta la estación de Vega, figurando ya el 1858, 
con 103. 000 toneladas en vez de las 37 . 000 del mis­
mo 54.
En 1860 empezaron á funcionar las fábricas de 
la Felguera y de Vega; y se produjeron 278. 000 to­
neladas contra las 103. 000 citadas.
La fábrica de los Sres. Duro y Compañía fue des­
arrollando sus talleres, y empezó hácia el año de 
1865 á gastar ó utilizar los carbones menudos que 
hasta entónces se arrojaban á las escombreras por 
falta de consumidores. En el mismo año empezaron 
los vapores á gastar carbón del país, siendo el pri­
mero en hacerlo el Adolfo. Así se esplica el aumento 
de 61. 000 toneladas en la producción.
Es inútil indicar que hasta que empezó á utilizar­
se el menudo, es de suponer que este no figuraba en 
las estadísticas, debiendo, por lo tanto, hacerse la 
oportuna corrección en las cifras de los años anter io­
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res al 65, si se desea tener un cuatro que represente 
con exactitud la cantidad explotada cada año. Pero 
aparte de que por varias razones esta corrección es 
muy difícil ó po c o  menos que imposible de hacer, 
industrialmente hablando, las cifras del estado ante­
rior son prácticamente exactas, puesto que no se 
puede considerar como producto una sustancia que 
se arroja como inútil y que no figura ni en el consu­
mo ni en los depósitos ó existencias.
El año 1874 se abrió la sección del ferro-carril 
del Noroeste desde Pola de Lena á Gijon, y empezó 
hacia entonces la actual y próspera marcha de la fá­
brica de Mieres.
Desde aquella fecha la producción ha ido c r e ­
ciendo, á la par que los establecimientos metalúrgi­
cos citados han ido aumentando su fabricación, que 
se han creado nuevos centros de consumo como la 
fábrica de hierros de Trubia, la de alambres de Gi­
jon y otras várias, y que los pedidos para fuera han 
ido también siendo mayores.
El progreso es evidente, pero la cifra actual que 
no llega á las 500. 000 toneladas, causa desconsuelo 
en toda persona amante  de nuestro adelanto indus­
trial. Hemos anclado, el movimiento absoluto es evi­
dente, pero el relativo comparado con el de otras 
naciones, es casi de retroceso. Nos vamos mas bien 
quedando a trás  y hemos de forzar necesariamente el 
paso, si queremos no solo conservar el puesto actual, 
sinó avanzar.
En otra nación industrial, en que hubieran tenido 
á mano la g ran  riqueza natural de carbones de que 
en esta provincia disponemos, la producción hubiera 
llegado hoy fácilmente á 2 .  000. 000 de toneladas.
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Nuestras discordias civiles continuas, la mania y 
el oficio de la política, infiltrados en nuestras cos­
tumbres, cierto espíritu poco industrial y trabajador, 
son en gran parte causa de que nos veamos aun sin 
un buen puerto en la costa, sin medios rápidos de 
embarque, sin transportes baratos, con un reducido 
comercio y una matrícula de m ar pequeña é insufi­
ciente, sin comunicación con el interior de la nación, 
con mil dificultades en suma, contra las cuales se han 
estrellado los esfuerzos de algunos inteligentes mi­
neros y directores de explotaciones.
Esperemos que con la tranquilidad de que actual­
mente gozamos, con el aumento de los capitales y 
con el espíritu industrial que parece empieza á  des­
pertar en nuestra patria, la producción progresará 
mas rápidamente Insistiré mas adelante sobre el 
particular.
Producción  en 1882.
T o n e l a d a s .
D. Numa Guilhou (Fábrica de Mieres). 159. 983 ,  36
Real Compañía A sturiana.........................  54 .  859, 60
Sociedad de minas de hierro y hulla de
Asturias (gerente Mr. Philippart).. 42 . 097 ,  30
Sres. Herrero Hermanos, (Santa Ana). 3 0 .  920, 00
Sociedad G ándara.....................................  29 .  909, 70
Id. D‘ Eichthal y Comp. ª (Mosquitera). 28 . 611 ,  30
Id. María Luisa............................................ 22 .  901, 30
Sres. Duro y Compañía...............................  18, 026, 35
D. Inocencio Fernandez............................  16. 640, 00
Sociedad Esperanza................................... 9 .  570, 00
D. Mariano Gómez..................................... 9 .  152, 20
Total.. . . .  422. 6 7 1 ,  11
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Suma anterior.. 422. 0 71 ,  11
Sres. Casariego, Dorado y Compañía. 8 .  800, 00
D. Alonso Fernandez..................................  7 .  9 1 5 ,  10
Herederos de D. Pelayo Prieto.. . .  7 .  794 ,  00
Sociedad La Ju s ta .....................................  5 .  977, 00
Vários particulares.....................................  29 .  880, 20
Total......................... 483. 037, 41





D. N u m a  Guilhou............... 92, 000 59 .  983 ” 8. 000
Real Compañía Asturiana. » » 54. 859
Sociedad de minas de hier­
ro y hulla de Asturias.. 6 .  000 36. 097 »
Sres. Herrero Hermanos. » 30 .  920
Sociedad Gándara. . . . » 29. 909 »
Id. D ‘E ich tha l  y Comp. a. » 28. 613
Id. Maria Luisa................... » 22. 901
Sres. Duro y Compañía.. » 18. 026 »
D. Inocencio Fernandez.. 16. 640 » >
Sociedad Esperanza.. . . > 9 .  570
D. Mariano Gómez.. . . » 9 .  152 »
Sres. Casariego, Dorado y 
C o m p a ñ ía ....................... 8 .  800
D. Alonso Fernandez.. . » 7 .  915 >
Herederos de D. Pelayo 
P r i e t o ............................... > 7 . 794 »
Sociedad La Justa.. . . > 5 .  977 >
Vários particulares.. . . 12. 000 12. 000 5 .  880
Totales.. . . 126. 640 287. 657 68. 739
So supone que las 8 .  000 toneladas que D. Numa 
Guilhou explotó fuera de Mieres y Langreo, proce­
den de las concesiones de dicho señor en el pequeño 
manchón carbonífero situado al Norte de Oviedo y 
conocido con el nombre de Santofirme.He repartido arbitrariamente  la producción de 
vários particulares, suponiendo que las 5 .  880 tone­
ladas que aparecen en la última columna del cuadro 
anterior, fueron explotadas en diversos puntos como R iosa, Quirós, Tinéo, etc., etc.
Aparece en el mismo cuadro un total de 287 .  657 
toneladas para el valle de Langreo, cifra que, pro­
bablemente seria aun mayor, si la partida de Varios 
estuviese repartida con exactitud. Voy á averiguar 
esta producción directamente; es decir, independien­
temente de los datos que los mineros dan para  la 
formación de la Estadística oficial.
El ferro-carril de Langreo transportó en 1882, 
en vía ascendente y descendente 244. 000 toneladas 
de carbón, cok y aglomerados.
El cok producido en las minas ascendería á unas
6 . 000 toneladas, en los cuales se invertirían unas
13. 000 de menudos.
Fueron transportadas desde las minas, en carros 
y caballerías á los puntos de consumo unas 18. 000 
toneladas.





Transportadas por el ferro-car­
ril de Langreo (cok inclusive). 244. 000 
Exceso de peso del carbón em­
pleado para el cok, sobre el
peso de éste ............................... 7 .  400
Conducidas por carros y caba­
llerías......................................... 18. 000
Total. . . .  269. 400 toneladas. 
De este total hay que descontar 
unas 2 .  400 de aglomerados 
que fabricados en Gijon vol­
vieron á transportarse en vía 
a scenden te ............................... 2 .  400
Total.. . .  267. 000 
Es decir, 20 .  000 toneladas menos que las obteni­
das según la Estadística oficial.
Conociendo como se conoce, la producción apro­
ximada de cada mina ó sociedad, puede afirmarse 
sin temor, que en el cuadro de subdivisión por va­
lles podrá haber en total un error de 3 á 5 .  000 to­
neladas, pero nunca uno de 20 .  000. Además, al 
repartir  el carbón producido entre los puntos de 
consumo que también son de sobra conocidos, me 
resultan las mismas 20 .  000 toneladas sin colocacion 
posible, sin saber donde se han invertido.
Depende esto, ó bien de que algunos mineros 
fuerzan la cifra de su explotación, cuando no hay 
impuestos como el del 1 por 100, ó bien de que en 
los datos que suministran para la Estadística ponen 
la producción de todo-uno bruto, en vez de consig­
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nar el carbón propio y a  para la venta, despues de 
limpio el cribado y lavado el menudo. Es fácil, en 
cambio, que otros sumen el peso del cok con el del 
carbón vendido ó entregado al mercado, pero queda 
ya hecha la oportuna corrección, aplicándola á todo 
el cok producido fuera de la fábrica de la Felguera. 
P ara  cerciorarse de la verdad de lo que digo, basta 
tener á la vista el cuadro detallado del carbón que 
se embarcó en cada cargadero del ferro-carril . Se 
notan enseguida las diferencias entre lo que algunas 
empresas embarcaron y entre lo que despues estam­
paron en las hojas para  la formación de la Estadís­
tica. Y no se diga que estas diferencias dependan ó 
pueden depender de las existencias en 1. ° de Enero 
de 1883, porque en esta fecha las plazas de los car­
gaderos estaban limpias de carbón.
Como no se t r a ta  de aquilatar al kilogramo de 
error la producción, ni esto conduciría á nada prác­
tico ó útil, no apunto lo indicado con el deseo de ha­
cer una comprobacion minuciosa hasta  la puerilidad, 
sino para  advertir ,  ántes de pasar adelante que, en 
el cuadro de consumo, me ha sido necesario repartir  
esas 20 .  000 toneladas, forzando vários números y 
asignando á algunos establecimientos metalúrgicos 
de fundación reciente y que aun no han entrado en 
un período de marcha regular y corriente, más bien 
el carbón que consumirán en adelante que el consu­
mido hasta la fecha.
Aunque en el cuadro de producción no figura la 
división entre el carbón grueso y el menudo, bien 
analizados todos los datos de que dispongo, y que no 
publico por creerlo innecesario, se obtiene para el 
valle de Langreo una proporcion de cribado repre­
*
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sentada por el 46 por 100 del carbón total vendido.
De modo que, admitiendo el total de 287. 000 tone­
ladas, tendremos para dicho valle:
Cribado.. . .  132. 000 toneladas.
Menudo.. . .  155. 000 >
Total.. . .  287. 000 »
Una explotación más completa de los criaderos, 
arrojaría una mayor proporcion de menudo, porque 
hoy deja de arrrancarse el carbón de muchas capas 
que no dan suficiente proporcion de grueso para cos­
tearse.
Es difícil hacer la misma división para  Mieres, 
puesto que la fábrica del Sr. Guilhou, principal pro­
ductora de carbón en aquella zona, no tiene interés 
en a rrancar  cribado en todas aquellas capas cuyo 
conbustible destina para cok. Suponiendo, sin em­
bargo, un rendimiento en cribado para aquel valle de 
36 por 100, tendremos.
Cribado.........................  45 . 600 toneladas.
Menudo.........................  81 . 040 »
Total ......................... 126. 640 »
Para  estudiar el consumo, lo dividiré en interior 
ó de la provincia y exterior.
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Para  comparar este total con la producción, hay 
que agregarle unas 11. 000 toneladas, que es la dife­
rencia aproximada entre el peso de cok y el del car­
bón empleado para obtenerlo. Resulta una suma, en 
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Voy á hacer algunas consideraciones sóbrelas ci­
fras del cuadro anterior. Desde luego se vé la impor­
tancia notable de las dos grandes fábricas de hierros. 
Solo ellas consumen cerca de los 2 /3 del carbón em­
pleado en la provincia y cerca de la 1 /2 del total pro­
ducido. Ambas ensanchan y aumentan sus talleres, 
de modo que, si no sobreviene alguna crisis indus­
trial, deben cosiderarse las cantidades citadas co­
mo un mínimun, como un consumo seguro, con el 
que los mineros pueden contar. (A)
La importancia de estos dos establecimientos su­
be de punto para la cuenca, si se tiene presente que, 
bien conpulsados todos los datos, resulta que la fá­
brica de Mieres consume un 88 por 100 del carbón 
menudo producido en aquel valle y la de Duro y 
Compañía un 74 por 100 del de Langreo.
Anteriormente al año 1865, el menudo, como 
queda dicho, se arrojaba á las escombreras en pura 
pérdida, de modo que el cribado tenía que soportar 
todos los gastos de explotación y él solo proporcio­
naba ingresos á las cajas de los mineros. Hoy el me­
nudo contribuye á sostener las explotaciones con una 
cantidad representada por la diferencia entre su pre­
cio en venta y el importe del arrastre  desde la mina 
á la fábrica ó punto de consumo.
Como las dos fábricas hacen su cok, ninguna de 
ellas figura con partidas de este combustible en el 
cuadro de consumo.
Las 55 .  000 toneladas que invierte en su fundi­
ción de zinc la Real Compañía Asturiana, proceden 
de su mina de Arnao, situada en un pequeño man-
(A ) V in o  la  c r is is  y b ie n  in te n s a . V é a n s e  lo s  a r t íc u lo s  q u e  t r a ­
ta n  de e lla .
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chon carbonífero de la costa, cerca de Aviles. Este 
criadero, que ha dado el combustible necesario pa­
ra  la fábrica citada durante mucho tiempo, se ago ta ­
rá  en un plazo de 6 á 8 años. La Compañía tendrá 
entónces que surtirse, en su mayor parte, de carbón 
del interior.
Si se construye el ramal que enlace á Avilés con 
el ferro-carril del Noroeste, el valle de Mieres será el 
llamado á vender sus carbones á este importante cen­
tro de consumo, á  no ser que puesto también L a n ­
greo en comunicación con la misma línea general, 
como luego diré, pueda la Real Compañía A s tu r ia ­
na  surtirse indistintamente de ambos puntos pro­
ductores. De todos modos, dentro de un breve plazo, 
Arnao consumirá según todas las probabilidades, 
unas 25 ó 30 . 000 toneladas de carbón del centro de 
Asturias.
La fábrica de alambres y puntas de París de Gi­
jon, ha sufrido en su marcha algunas alternativas 
propias de todo negocio que empieza, por lo cual no 
es fácil predecir cual podrá ser su consumo seguro. 
Es lo probable que los números apuntados sean altos 
para los años transcurridos y que representen mas 
bien lo que gastará  de carbón y cok en adelante, que 
lo que ha gastado hasta la fecha. Por eso los doy con 
las mayores reservas y temiendo caer en errores de 
bulto. Hago las mismas reservas sobre el consumo 
de la fábrica de hierros, hace poco tiempo inaugu­
rada en Trubia. La Sociedad que la ha montado es 
propietaria de la zona carbonífera de Quirós, donde 
tiene sus altos hornos. P ara  poner en relación las 
minas y hornos citados con los talleres de atino, etcé­
tera, de Trubia, está concluyendo la construcción de
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un ferro-carril de vía estrecha. Una vez terminado 
este ramal, la Compañía llevará sus propios carbones 
á la fábrica y podrá tener sus altos hornos de Quirós 
en marcha regular. Acaso, aún entónces, tenga que 
comprar cierta cantidad de carbón en Mieres y Lan­
greo, pero ni esto se puede asegurar, ni menos en el 
caso de que no le baste su propia producción de 
combustible, puede precisarse cuál será el déficit de 
carbón que tenga.
Estando ya Trubia enlazada á Oviedo por ferro­
carril, parecia natural que la fábrica de que me ocu­
po, se surtiese de carbones de Mieres exclusivamente. 
No sucede así, sino que toma también carbón de 
Langreo. La razón es sencilla y depende del estado 
actual del mercado de Mieres.
Fuera de lo explotado por la fábrica de aquel v a ­
lle, la producción del mismo no pasa de 30. 000 to­
neladas, porque á la cifra del cuadro de subdivisión 
por valles, hay que aplicar también probablemente 
un coeficiente de error,  á fin de reducir algunas par­
tidas de todo-uno bruto á  todo-uno útil.
De todas maneras, sean 30, sean 36. 000 las to­
neladas disponibles para la venta, ello es que la de­
manda es excepcionalmente activa. Por un lado las 
obras del Puerto de Pajares, por otro las fábricas de 
Trubia, mil industrias diversas, el consumo de Ovie­
do, etc., etc., han hecho subirlos precios á tipos 
desconocidos en la cuenca y del todo anormales, de 
ta l modo que los mineros de Mieres, calculando lo 
que con el importe de los arrastres cuesta el carbón 
de Langreo puesto en Oviedo ó en Trubia, arreglan 
sus precios en wagón de ferro-carril para que resul­
ten en venta al mismo tipo ó poco menos. Por eso
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la fábrica de Trubia toma carbón de las dos proce­
dencias.
El consumo de la fábrica de cañones del Estado 
es pequeño, pero por las razones acabadas de apun­
ta r ,  se encuentra este Establecimiento con tantas  di­
ficultades para  surtirse de cok, que ha tenido que 
trae r  de Inglaterra un cargamento de este combusti­
ble, pagándolo á  excelentes precios.
Prueba clara, evidente, incuestionable, de que es 
casi imposible producir en Asturias mas de lo que 
hoy se produce, demostración palmaria de la necesi­
dad absoluta é inmediata en que estamos de formar 
una verdadera poblacion obrera, si la cuenca ha de 
progresar, creciendo su explotación. Porque es sabido 
hasta la saciedad, que si los mineros de Mieres no 
dan cok á la fábrica de cañones, no es ciertamente 
porque no les tiene cuenta el hacerlo, sinó porque 
carecen de obreros, porque no pueden producir, re­
pito, mas de lo que hoy producen. ¡Triste estado de 
nuestra industria carbonera!
Si de la discusión entablada en el Cuerpo de Ar­
tillería sobre las ventajas del cañón de bronce com­
primido ó del de acero, sale este último victorioso, 
es de esperar que, pasados algunos años, Trubia t o ­
me un gran  desarrollo y sea un importante centro 
de consumo.
Lo deplorable seria que pasados esos años tuvie­
ra  que verse precisado el mismo Gobierno á comprar 
carbón extranjero para poder fundir sus cañones. 
¡Todo puede ser en la nación de la a p a t i a  y de la in­
diferencia! No tendrá nada de particular que al cabo 
de 5 ó 7 años, nos encontremos con la cuestión obre­
ra  á la misma altura  que hoy, con nuestras mis­
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mas pequeñas y anti-económicas explotaciones, con 
nuestro actual y casi ridículo modo de ser, en una 
palabra.
Bosquejado el consumo de la provincia, paso á 
hacer otro tanto  con el exterior.
Estando Asturias sin comunicación por ferro­
carril con el interior y sin mas puerto que el insufi­
ciente de Gijon, es tarea bien sencilla el apreciar la 
exportación de carbón. El siguiente cuadro la 
detalla.
Carbón y cok embarcados por los drops de Gijon 





Bilbao......................................... 19. 2 1 5 ,  10 121, 99
Consumo de vapores. 18. 844 » 4 ,  79
P a s a j e s ..................................... 15. 879 ,  51 »
Coruña ..................................... 10. 5 3 0 ,  15 117, 23
Santander ............................... 9 .  173, 60 24, 68
San S e b a s t ian ......................... 5 .  283, 91 96 ,  76
Deva........................................... 4. 742 ,  04 122, 76
Ferro l......................................... 4 .  2 4 1 ,  18 214, 45
Suances..................................... 3 .  068, 29 3 ,  89
A dra ........................................... 2 .  951, 86 »
M á l a g a ..................................... 2 .  774, 80 »
B a r c e l o n a ............................... 2 .  568 ,  39 »
A lm u ñ eca r ............................... 1 .  788, 24 »
Zum aya..................................... 1. 7 08 ,  45 »
M azarron................................... 1. 444 ,  35 »




Suma anterior. 104. 2 12 ,  87 706, 55
Cádiz........................................... 1. 341 ,  22 »
Carril.......................................... 1 .  197, 98 2 ,  50
Vigo........................................... 1. 061, 71 »
R e q u e ja d a ............................... 1. 082 ,  28 1, 95
Avilés......................................... 1. 0 3 3 ,  19 »
Lequeitio.................................... 989 ,  27 41 ,  04
A g u ila s ..................................... 912 ,  69 »
Castro-Urdiales....................... 716 ,  21 »
Almería..................................... 685, 57 »
San Vicente de la Barquera. 650, 07 »
P r á v i a ..................................... 590, 25 »
L l a n e s ..................................... 436 ,  33 43, 53
Rivadesella............................... 426, 06 »
Rivadeo..................................... 377 ,  49 »
M o t r i l ..................................... 367, 09 »
B erm e o ..................................... 313 ,  38 »
Luanco ..................................... 210, 54 »
Noya........................................... 154, 68 »
C o rc u b io n ............................... 148, 50 »
Alicante..................................... 144, 62 »
G arrucha................................... 128, 33 »
Luarca ..................................... 126, 30 »
Albuñol..................................... 111, 38 »
Betanzos.................................... 110, 66 »
Padrón ..................................... 9 0 ,  39 »
L a s t r e s ..................................... 8 9 ,  92 »
S e v i l l a ..................................... 8 8 ,  98
P u e b l a ..................................... 7 0 ,  67 »






Suma anterior. 117. 868, 68 795, 57
S a l o b r e ñ a ............................... 69 , 06 »
Comillas..................................... 67 ,  41 »
Vega de Rivadeo. 59 ,  01 »
T in a m ay o r ............................... 5 2 ,  17 »
Vivero ..................................... 16, 99 »
N ávia .......................................... 15, 92 »
Suma total. 118. 149, 24 795, 57
Escuso advertir que incluyo como consumo exte­
rior la pequeña cantidad de carbón embarcado para 
diversos puertos de Asturias. El que se lleva á Avi- 
lés, que figura con 1. 033 toneladas, se consume pol­
los vapores que tocan en el embarcadero de la Real 
Compañía Asturiana.
En el cuadro anterior no se especifican por sepa­
rado el cribado y el menudo.
Con los datos del menudo embarcado en 1882, 
cuyo total será próximamente igual al de 1881, se 
puede detallar lo exportado del modo siguiente:
T o ta l . . 118. 945, 71 toneladas.
En 1882 el embarque no llegó á las 100. 000 to ­
neladas, lo cual para una producción igual, indica 
un aumento de consumo local.
El consumo se divide, en resumen, en
Cribado. 103. 0 5 0 ,  14 toneladas.
Menudo. 15 .  1 0 0 ,  » »
Cok. 795, 57 »
— 184—
Interior. .  363. 000
Exterior. . 120. 000 en números redondos.
T o ta l . .  483. 000 toneladas.
Es decir, que á poco que aumente la demanda, 
puede contarse con una venta de 500. 000 toneladas.
Antes de analizar el comercio de exportaciones, es 
oportuno citar los precios de venta.
El mercado de cribado es el puerto de Gijon; en él 
hé dicho que se embarcan 103. 000 toneladas de 
carbón cribado, de las 132. 000 que produce Lan­
greo. La pequeña producción de Mieres, disponible 
para la venta , no tiene influencia en el precio cor­
riente. No citaré, por lo tanto, los altos valores que 
alcanzan, por las causas antes citadas, los carbones 
de aquel valle.
Langreo dá hoy el precio del carbón, y lo dará 
probablemente siempre, porque á la naturaleza y 
modo de ser de su producción y consumo, reúne la 
importancia absoluta de su extensión superficial en 
terrenos abundantes en capas de carbón. A los tres 
valles principales afluentes del Caudal, que son los 
de San Juan, Turón y Aller, opone en efecto, Lan­
greo los igualmente importantes, cuando menos, 
del Candin, Lada, Samuño, Agüeria de Villar, Car­
rocera y Santa Bárbara.
El precio de venta en Gijon, del carbón cribado, 
ha sido el siguiente:
Año 1866 17, 50 pesetas tonelada puesta a  bordo.
1877 18, 50 pesetas. »
1878 17, 50 »
1881 17, 50 »
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Año 1882 19, 50 pesetas tonelada puesta á bordo.
1883 2 0 ,  00 »
E l m ín im un  puede fijarse en 16, 25 pesetas, el 
m áxim um  es el precio actual que puede acaso subir 
todavía á 20 , 75 pesetas.
La demanda tiende á aumentar, ó por lo menos, 
todo parece indicar su constancia y regularidad, ale­
jando los temores de que, como en épocas no lejanas, 
sobrevengan períodos de crisis en que no se venda 
el carbón á ningún valor. Los buenos precios tien­
den á afirmarse y sostenerse y se sostendrán si dis­
frutando de tranquilidad la nación, puede desarro­
llarse la industria sin trabas ni peligros.
Creo que, en vista del estado actual de! mercado, 
las bajas en el precio del cribado no han de rebasar 
del tipo de 18, 50 pesetas, con el que se puede con­
ta r  para los cálculos industriales, sin que esto deje 
de ser aun apreciación mia mas ó menos proba­
ble. (A )
Tampoco, en cambio, es de esperar, que el precio 
suba de 20, 75 pesetas ó 20 ,  50 salvo en algún caso 
ó circunstancia particular. El carbón inglés, hoy 
mas barato que el nuestro en todos los puertos del 
litoral, como veremos pronto, está siempre á la 
puerta, sirviendo de barrera para el alza de nuestro 
combustible mas allá de cierto límite.
Las condiciones excepcionales de las capas de h u ­
lla inglesas que permiten una explotación barata ,  
las comunicaciones rápidas y económicas á los puer­
tos, la disposición de estos que pueden cargar en 4 
horas buques de 1. 000 toneladas por una parte, y
(A ) E n  lo s  a r t íc u lo s  a c e rc a  de L a  crisis carbonera, se  v e r á  h a sta  
q u e  p u n to  h a n  b a ja d o  lo s p rec io s.
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por otra el colosal comercio de aquella nación, co­
mercio que se extiende por el mundo entero, llega 
hasta los últimos confines de los mares y encuentra 
siempre seguros retornos de todos los puertos para  
sostener su inmensa marina mercante, son circuns­
tancias que concurren y concurrirán para hacer del 
carbón inglés un poderoso y casi indestructible ad­
versario.
Los precios que cito para  la tonelada de cribado 
en Gijon, son precios medios. El valor en venta de la 
hulla sufre, por lo demás, mil oscilaciones continuas 
que dependen en gran  parte de la pequeñez suma 
de la explotación y de la exportación, de tal manera, 
que él precio de hoy varía m añana en mas ó en me­
nos con bastante movilidad. Un mes de temporal de 
nieves, como el último Marzo, otro en que concur­
ran muchas fiestas, la época de los trabajos del 
campo, son causas que disminuyendo la producción, 
aunque no sea mas que en un 3 por 100, hacen su­
bir el precio del cribado. La entrada en Gijon de un 
par de vapores, obra en el mismo sentido.
Basta en cambio que durante una semana esca­
seen los pedidos y los fletes y que los mineros tengan 
en sus plazuelas 200 toneladas en depósito, para  
que se inicie la baja. Y esta es mucho mas rápida 
si la falta de demanda es á fin de mes, época en que 
el minero necesita vender, para con el dinero que 
percibe á principios del nuevo mes, poder atender á 
sus pagos. Contadas son las empresas que tienen un 
cierto capital en circulación para prescindir de las 
ventas en uno ó dos meses; la mayor parte de los 
mineros pagan sus gastos con el producto de sus 
ventas, es decir, que viven al dia.
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La pequeñez del mercado se ha puesto de relieve 
recientemente. Tres ó cuatro vapores de 1. 000 to­
neladas que en el transcurso de mes y medio envió 
para  ensayo la Compañía de carbones nacionales de 
Barcelona, produjeron una cierta perturbación en 
la marcha corriente de los negocios. Aparte de que 
para  ello concurrieron otras razones que no es del 
caso citar, el resultado fué que la Compañía en 
cuestión se vió apurada para cargar  sus buques; 
tuvo que ir tomando acá 100 toneladas de grueso, 
allá 200 de menudo, mas lejos 150 de todo-uno, y 
vapor hubo que empleó 14 dias en la carga. Otra 
prueba evidente de que los mineros no podrían dar 
hoy abasto á pedidos mas fuertes que los actuales.
No hay para qué hablar del valor de las diferen­
tes clases de cribado. Fuera de algún raro c a rga ­
mento de hulla especial para un uso determinado, 
el comercio, por lo que á los precios se refiere, no 
distingue de clases. Ha preferido y prefiere á un 
buen carbón, si éste es algo friable, otro de grandes 
trozos, duro y resistente, que no se desmenuce con 
facilidad, aunque esta resistencia sea debida al 
espato calizo y á la pizarra que contenga. Es claro 
que si á  la buena calidad vá unida la tenacidad en 
una clase dada de carbón, tendrá éste mas acepta­
ción, pero ra ra  vez se refleja la preferencia en el 
bolsillo del minero.
Tiene esto la ventaja de la simplificación en los 
precios y de que no hay que preocuparse de exami­
nar  detenidamente el carbón. ¡Basta mirarlo por lo 
alto!
Así como Gijon es el mercado del cribado, la 
fábrica de los Sres. Duro y Compañía es el principal
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punto de venta del menudo. Un establecimiento que 
consume el 74 por 100 de todo el menudo de Lan­
greo, se comprende que ha de dar necesariamente 
sino el valor absoluto del carbón, por lo menos, un 
tipo de comparación para la venta en general.
Se comprende también que siendo constanté y 
regular el consumo de menudo en la fábrica, esta 
clase de carbón no esté sujeta á los fuertes vaivenes 
del cribado y que las variaciones de precios estén 
contenidas dentro de límites mas próximos.
Tampoco aquí se puede considerar alguno que 
otro caso particular de buenas ventas, que por su 
poca importancia no tienen influencia sobre el tipo 
corriente.
El menudo lavado de llama para hogares, se 
vende, puesto en fábrica, á 5 ,  5 pesetas la tonelada.
El menudo propio para  la fabricación del cok, á
7 ,  50 pesetas.
Por último, Gijon, es también el punto que sirve 
para comparar el precio del cok.
El cok de Mieres se vende 0 ,  50 pesetas mas caro 
que el de Langreo. Hoy se cotiza de 2 1 ,  50 á 22 pese­
tas tonelada y el de Langreo de 21 á 21 ,  50 pesetas.
Por lo demás, no existe verdadero mercado de 
este artículo, del cual solo se embarcaron en 1881, 
según queda anotado, 800 toneladas en números 
redondos. La pequeña producción de cok, se coloca 
en una ú otra fábrica, sin que haya verdadera rela­
ción ó dependencia entre los precios de unas ventas 
con otras.
Actualmente se encuentra muy solicitado este 
combustible, pero no creo equivocarme, al suponer 
que 2 ó 3 . 000 toneladas de mas lanzadas al mercado
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anualmente, llenarían  las necesidades de la de­
manda.
Ale parece útil en trar  ahora en algunos detalles 
sobre el comercio de exportación de carbones.
Ni son completos los datos de que para ello dis­
pongo, ni se enlazan ó coordinan entre sí tan  per­
fectamente como hubiera sido mi deseo.
Tipos de fletes españoles é ingleses, variables á 
cada momento, tomados en alguna cotización de 
corredores marítimos ó debidos á  la amabilidad de 
algunas personas, apuntes sueltos buscados acá y 
allá, en la Revista, Minera, en El Comercio, de 
Gijon, en algún periódico de Bilbao, etc., etc., al­
gún resúmen de importaciones de carbón inglés en 
determinado puerto y contadas noticias suministra­
das por personas complacientes y serviciales, consti­
tuyen mi pobre coleccion de datos. Me ha sido 
preciso cotejar, comprobar y comparar estos datos 
como hé podido, para  deducir algo que se aproxime 
á la verdad.
No es España el país de las Estadísticas ni ta m ­
poco el mas apropósito para obtener de quienes pu­
dieran darlas, noticias de ninguna clase.
Sin duda alguna que á nadie interesa lo referente 
al carbón, pan y materia primera de toda industria 
y de todo adelanto, y una de las bases de la prospe­
ridad de las naciones, cuya riqueza y bienestar se 
computa en el extranjero por el número de kilógra­
mos consumidos al año por habitante.
Hé de ser, pues, necesariamente breve, limitán­
dome á cuatro observaciones.
Bilbao.  —Figura Bilbao en el cuadro de exporta-
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cion, á la cabeza, con 19. 215 toneladas de carbón 
asturiano introducido en 1881.
Suponiendo el precio del cribado en Gijon, sin 
concretarnos solo á un año, entre 18, 75 pesetas y 
20 pesetas, resultará en Bilbao de 25 ó 2 6 ,  25 pese­
tas, del modo siguiente:
Pesetas.
Precio en Gijon. .  18, 75 — 20 
Fletes y comision.. 6 ,  25 — 6 ,  25
Total.. .  25 ,  00 — 26, 25
Los fletes desde Gijon lo mismo para este puerto 
que para los demás, son muy variables. Un buque 
lleva carbón á un cierto precio, y el que sale del 
puerto detrás de él, lo transporta  0 ,  75 ó 1 peseta 
mas caro ó mas barato, ó con diferencias bastante  
mayores á veces, según las circunstancias especia­
les en que cada uno de ellos está para fletarse. Pue­
den hacerse respecto al particular análogas observa­
ciones á las expuestas respecto al alza y baja del 
carbón cribado.
Los fletes que indico, incluyendo el gasto de co­
mision, son, pues, tipos de comparación, que si son 
exactos para hoy, no lo son ya para mañana.
La importación anual de carbón inglés podrá ser 
en Bilbao, de 70 á 80 . 000 toneladas. -
El valor del carbón inglés varía  según su proce­
dencia ó calidad. Así el Cardiff es frecuentemente
1, 25 pesetas mas caro, á bordo en dicho punto, que 
el Newport, y éste otras 1, 25 pesetas mas caro que 
el Newcastle, pero en cambio el flete desde este últi­
mo puerto es mas alto. Cotizándose el Cardiff, puesto
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á bordo, á 13, 75 pesetas, valdrá por lo tanto el New- 
port á 12, 50 y el Newcastle, á 11, 25 pesetas. Si no 
estoy mal informado el Newport es el que mas se 
consume en Bilbao.
En la imposibilidad de ir comparando el carbón 
asturiano con cada uno de los ingleses citados, tom a­
ré como precio medio de la tonelada á bordo en In­
glaterra, de 11, 25 á 12, 50 pesetas y sobre este pre­
cio liaré mis cálculos.
Votada hace poco por las Cortes la Ley de prime­
ras materias,  queda reducido el derecho de importa­
ción de carbones á 1, 25 pesetas por tonelada, en vez 
de las 2 ,  50 que ántes abonaban.
La reducción efectiva es siempre menor que la 
de 1, 25 pesetas, porque es bien seguro que el fraude 
será menor también con el actual derecho que con el 
anterior. Así, pues, á  los números que voy á dar, 
hay que poner un cierto coeficiente práctico en el 
sentido de que, si ahora resulta el carbón inglés 1, 25 
pesetas mas barato que ántes, oficialmente hablan­
do, la diferencia no llega en realidad á esta cifra.
El carbón inglés, puesto en la ría de Bilbao, cues­
ta  lo siguiente:
Es decir, 3 ,  75 pesetas mas barato que el astu ria­
no. Antes de la rebaja de derechos, la hulla inglesa
Pesetas.
Gribado a bordo en In­
g la te rra ...................... 11, 25 — 12, 50
Fletes............................... 8 .  75 — 8 ,  75
Derechos.......................... 1, 25 — 1, 25
Total ....................... 21 ,  25 — 22, 50
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Total en Bilbao.. 29 ,  25 á 30 ,  25 pesetas su­
poniendo el flete citado.
El cok inglés sale de 25 á 27 , 50 pesetas, es decir, 
de 2 ,  75 á 4 ,  25 pesetas mas barato, sin contar con su 
indudable calidad superior.
Su importación anual será de unas 65 á 70 .  000 
toneladas.
Se entiende que los precios apuntados son en la 
Ria, donde entran vapores de cierto porte y no en el 
casco mismo de Bilbao, ni en los depósitos de esta 
poblacion. Para  obtener los precios de estos puntos, 
habría que a g re g a rá  los anotados, los gastos de con- 
duccion en gabarras desde los vapores, los de cargas 
y descargas y conducción á los depósitos, mas la g a ­
nancia del comerciante ó segunda mano por la que 
pasa, en este caso, la mercancía.
Igual observación hago para los demás puertos 
que citaré después. Para la comparación entre ambos 
carbones es indiferente considerar los precios en la 
Ria que en Bilbao, puesto que los gastos de gabarra -
Precio en Gijon. .  21 á 22 pesetas.
Flete, etc.. . 8 ,  25 8 ,  25 »
estalla de 2 2 ,  1)0 á 23 , 75 pesetas y la diferencia con 
la asturiana era de 2 ,  50 pesetas.
El año 1881 figura con 122 toneladas de cok as­
turiano enviado á Bilbao. Los fletes para  el cok no 
existen, es decir, que en Gijon no fijan precio por 
tonelada. Calculan el importe total del flete de un bu­
que lleno de carbón y este mismo importe se exije 
para el cok que el tal buque cargue. El cok asturiano 
resulta en Bilbao, al precio siguiente:
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je, etc., á este último punto, son exactamente igua­
les el uno que para el otro.
Llama la atención que, estando por lo menos
2 ,  50 pesetas mas barato el carbón inglés que el de 
Gijon, se exporten sin embargo 19. 000 toneladas 
anuales para  aquel puerto.
Aparte de que de estas 19. 000 toneladas, unas
7 .  000 son de menudo, hay dos razones para  explicar 
el caso. La primera es que el movimiento de m inera­
les de hierro y otras mercancías desde Bilbao á Gijon, 
es mayor que la carga de diversos artículos que des­
de este último puerto se envían á aquel; esta diferen­
cia entre lo importado y exportado se cubre con el 
carbón. La segunda razón que contribuye á explicar 
el hecho es, que los carbones asturianos de llama son 
preferidos á los de igual clase ingleses, circunstancia 
muy importante para esta cuenca, y que destruye 
por su base el falso concepto que en algún otro puer­
to tienen de nuestros carbones.
Bilbao consumirá cada dia mas carbón asturiano, 
á no dudarlo, pero es preciso para esto, no solo que la 
diferencia de precio con el inglés no sea tan  fuerte, 
sino que la cantidad de mineral y otros artículos que 
entren en Gijon, vaya aumentando por su lado, para 
lo cual á su vez es indispensable la ampliación del 
puerto actual.
La gran ventaja del carbón inglés en la plaza de 
Bilbao consiste precisamente en las fuertes cantida­
des de mineral que de este punto se exportan con 
destino á los puertos de Inglaterra, cantidades que 
permiten la traida de aquel combustible á precios 
reducidos.
En cuanto al cok, es mas difícil que entre á abas­
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Se obtiene la misma diferencia que en Bilbao en ­
tre  uno y otro. San Sebastian recibió tam bién 5 . 300 
toneladas de hulla de Gijon.
Es de creer que á pesar del menor precio del ca r­
bón inglés, San Sebastian y Pasages sobre todo, 
puertos rodeados de industrias diversas y fabricacio­
nes variadas, han de consum ir cada vez mayores 
cantidades de combustible asturiano.
Por Deva en traron  4 . 700 toneladas que supongo 
se consum irían en la fábrica de hierros de Elgoibar 
y por Zumaya 1. 708, p a r a  la fabricación del repu­




18, 75 — 20 
. 8 — 8





11, 25 — 12, 50 
. 10, 50 — 10, 50 
1, 25 — 1, 25
Total.. . . 2 3 , 00 — 24 , 25
tecer en cierta escala la plaza de que me ocupo, por 
su precio y por su calidad que, aunque buena y 
susceptible de mejora, es realm ente, repito, algo 
inferior á la del inglés.
Pasages y San Sebastian. — El Puerto de Pasages 
recibió cerca de 16. 000 toneladas de hulla astu riana  
y acaso unas 2 5 . 000 de carbón inglés.
Los precios son los siguientes:
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Santander.  —El año 1881, entraron en Santander,
9 .  200 toneladas de hulla de Gijon y unas 65 . 000 de 
inglesa.
La tonelada de carbón inglés, valdría, á bordo, 
pagados derechos, unas 2 4 ,  25 pesetas y con la reba­
ja de derechos podrá hoy estar al precio de 22 á 23 
pesetas. El del carbón asturiano es de 26 , 25 á 27 ,  50 
pesetas. La necesidad de retornos explica también en 
este caso, probablemente, cómo se llevaron las tone­
ladas citadas, habiendo aun entonces, una diferen­
cia de precio de 2 á 3 pesetas entre ambos combus­
tibles.
La Coruña y el Ferrol. — 10. 500 toneladas de 
hulla asturiana y 18. 000 de la inglesa, entrarían en 
la Coruña en 1881 y 4 . 250 de la primera en el 
Ferrol.
El carbón inglés puede cotizarse hoy en la Coru­
ña, con la rebaja de derechos, de 23 á 24 ,  25 pese­
tas  y el asturiano, suponiendo fletes de 7 ,  50 pese­
tas, de 26 ,  25 ó 27 , 50 pesetas.
Los precios en el Ferrol serán ó podrán ser de
23 ,  75 á 25 pesetas, siempre de bahía y pagados de­
rechos para  el inglés, y 27 ,  50 á  28, 75 pesetas para  
el asturiano.
La campaña emprendida y sostenida con tan ta  
inteligencia y actividad por los explotadores astu ­
rianos para  que la marina de guerra consumiese 
carbones nacionales, campaña que terminó con tan 
terminantes y satisfactorios resultados en los ensa­
yos comparativos del Ferrol, no ha dado los resul­
tados prácticos que la industria carbonera esperaba 
de ella. La importación de carbón inglés por este 
puerto pasa acaso de 7 .  000 toneladas anuales, sien­
- 1 yo­
do casi seguro que todo él se invierta en el arsenal.
La diferencia de valor entre uno y otro combusti­
ble, no puede considerarse como efectiva para el con­
sumo de la marina de guerra, puesto que los precios 
que cito para  el carbón inglés, son siempre á bordo 
en los puertos de España, derechos inclusive, y  en 
ellos no vá comprendida la ganancia no pequeña de 
los comerciantes que, tomando á su cargo el abaste­
cer á dicha marina, compran por su cuenta el car­
bón para traspasarlo al Estado. En el precio de Gi­
jon ván incluidos los gastos de comision ó ganancia 
del comercio de esta villa. La diferencia no es, pues, 
la que á primera vista aparece, y tanto es así, que 
las contratas para los arsenales se han tomado vá -  
rias veces por mineros y comerciantes asturianos, 
lo cual no hubiera sucedido si fijándose el Estado en 
los precios señalados hace un momento, para los 
carbones ingleses, los hubiese tomado como base 
para  las subastas. Además, aunque así no fuese, 
consideraciones de política exterior y de protección 
á la industria nacional, bastarían por sí solas para  
que el Estado no consumiese más que carbones espa­
ñoles en todos sus establecimientos.
, Málaga . — Málaga no recibió más que 2 .  800 to ­
neladas de carbón de Gijon, las cuales suponiendo el 
flete y comision á 15 pesetas, valdrían á razón de
33, 75 pesetas, á 35 por unidad, mientras el carbón 
inglés, siendo el flete de 15, 50 pesetas, vendrá á 
resultar de 28 á 29 ,  25 pesetas.
Cádiz.  —Con flete y comision de 15 pesetas, sale 
la toneladada de Gijon al mismo precio de 33, 75, á 
35 pesetas, habiéndose vendido en 1881, 1. 350 to­
neladas.
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Del inglés en trarían  quizás 7 0 . 000, resultando 
cada una, con fletes de 12, 50 pesetas, á 25 ó 2 6 , 25 
pesetas.
La diferencia en los transportes hace que los pr e- 
cios de ambos carbones en este puerto, se aparten  
más que en los examinados hasta ahora.
Es oportuno dem ostrar, ántes de seguir adelante, 
que los carbones de la cuenca de Belmez no pueden 
competir con los ingleses en los puertos del S. y 
SO. de España, o mejor dicho que, m ientras vendan 
á sus actuales buenos precios, no tiene cuenta á 
aquellos mineros el luchar con el combustible ex­
tranjero.
Fijemos el tipo de 2 1 , 50 pesetas para  el cribado 
de Belmez, puesto en w agón de ferro-carril. Aun 
suponiendo una ta rifa  de 0 , 055 pesetas por tonela­
da kilométrica, tendremos los transportes siguientes 
por ferro-carril:
(A . ) E n  e l a r t íc u lo  t itu la d o  Concurso de carbones para la M arina  
de Guerra, h a y  d a to s  m á s  e x a c to s  a c e rc a  de lo s  a r ra s tre s  d e sd e 
B e lm e z  á  M á la g a  y  C á d iz .
el precio de la tonelada á los precios siguientes:
A Sevilla 203 kilómetros. 11, 25 pesetas.
A M álaga 265 » . 14, 50 »
A Cádiz 356 » . 19, 75 »
A H uelva 312 » . 17, 25 saliendo
En Sevilla. . . . 
En Málaga . . .
. . . 32,75 
. . . 36,00
pesetas.
»
En Cádiz. . . . 41,25 »
En Huelva. . . . . 38,75 próxima-
m ente (A.  )
La pequeña cuenca de Villanueva del Rio, está
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en mejores condiciones para el caso, puesto que no 
dista de Sevilla más que unos 47 kilómetros. En 1881 
no produjo más que 5 7 . 000 toneladas, las cuales 
supongo se consum irían en las provincias de Sevi­
lla y Córdoba.
Ninguno de ambos puntos de producción puede 
por lo tanto  ser un obstáculo al desarrollo del comer­
cio exterior de carbones asturianos en el litoral es­
pañol.
Barcelona.  —Este puerto es el principal im porta­
dor de carbón, con el cual alim enta su considerable 
industria. El año 1881 en trarían  por él de 360 á
400 . 000 toneladas de hulla inglesa contra la exigua 
cifra de 2 . 600 toneladas de carbón de Gijon.
Los precios aproximados de ambos combustibles 
son los siguientes:
Pesetas.
Cribado en Gijon.. 18, 75 — 2 0 , 00 
Fletes, etc.. . .  17, 50 — 17, 50
Total.. . .  36 , 25 — 3 7 , 50 
Pesetas.
El consumo de este puerto ha llamado vivam ente 
en várias ocasiones la atención de los mineros a s tu ­
rianos.
Parecía que la multitud de productos de la indus­
Inglés á bordo. . 11, 25 — 12, 50
Fletes......................... . 19, 50 — 19, 50
Derechos. 1, 25 — 1, 25
Total.. . . 32 , 00 — 3 3 , 25
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tr ia  cata lana y el movimiento comercial de Barcelo­
na, habian de facilitar los retornos, mejor que de nin­
guno de los demás puertos españoles. Parecía que la 
cantidad grande de carbón que allí necesitan, h a ­
bría de ser otra facilidad para introducir combusti­
ble asturiano en proporción apreciable, á  semejan­
za de lo que ocurre con Bilbao. En vista de esto, se 
han hecho vários ensayos en diferentes ocasiones p a ­
ra ver de colocar en Barcelona carbón de Gijon, fiján­
dose principalmente los mineros de esta cuenca, en 
la posibilidad de introducir por aquel puerto, parte 
de sus menudos.
A pesar de estas esperanzas, hasta hora por lo 
menos, nada se ha conseguido en este sentido.
Ultimamente, la compañía de carbones naciona­
les, estableció como prueba, según dejo apuntado, 
una línea de vapores que llevando como base, vi­
nos á Francia, tomasen de vuelta carbón en Gijon. 
Tres ó cuatro buques de estos, de 1. 000 toneladas de 
porte, entraron en este puerto, creyendo sin duda 
que habría siempre facilidad para cargar enseguida; 
es decir, desconociendo por completo la pequeñez y 
el modo de ser de nuestro modestísimo mercado. Sin 
contratos previos, ni nada establecido en firme, se 
vieron dichos vapores en la precisión de comprar 
combustible de cien minas distintas, y lo que es peor, 
teniendo que tom ar lo que Ies daban, esto es, bueno, 
mediano y malo; cribado, menudo y todo-uno.
El carbón debió resultar muy caro, atendido al 
tiempo que por estas circunstancias y por las del 
puerto de Gijon emplearon en la carga, y según noti­
cias, su calidad, como era de temer, dejó bastante 
que desear en Barcelona. Hace unos meses que no se
— 2 0 0 —
habla de la vertida de ninguno de estos buques.
Los retornos de Barcelona no son tampoco lo que 
pudiera suponerse. La mayoría de las veces, los bu­
ques salen de este puerto para venir haciendo esca­
las, y dicho se está que haciendo escalas, no es posi­
ble establecer una corriente activa de vapores, como 
la venta de carbones necesitaría.
Y si esto sucede hoy, que no se llevan más que
2. 600 toneladas, ¿cuál no sería la dificultad de los re­
tornos si se enviasen 20. 000?
Precisamente una de las causas de que Inglaterra 
t ra iga  á España 1 .  100. 000 toneladas de hulla al 
año, es la facilidad y seguridad de los retornos, que 
permite á la marina y comercio ingleses establecer 
corrientes constantes entre sus puertos y los nues­
tros. De Huelva llevan minerales de cobre; de Cádiz 
y Sevilla, minerales diversos, vinos, aceites, etcéte­
ra, etcétera; de Málaga y Valencia mil productos 
agrícolas; de Almería, Garrucha y Cartagena, mine­
rales de plomo, zinc, etcétera; de Bilbao y S antan­
der, minerales de hierro, y así de los demás puertos.
Asturias, en cambio, no importa más que lo nece­
sario para  su consumo interior, ó poco más. Aparte 
del mineral de hierro de Bilbao que viene á Gijon en 
cierta cantidad, los demás artículos son de los que, 
en poco peso, representan mucho valor, comparati­
vamente al carbón que tiene un precio ínfimo para 
g r a n  peso. Siendo muy limitado el consumo de la 
provincia en artículos diversos, de aquí que, en cuan­
to aumentase la exportación de carbones, habria de 
originar un fuerte desequilibrio entre las salidas y 
entradas por Gijon.
A u n  suponiendo en este punto u n  puerto capaz
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de gran movimiento, sería preciso por lo tanto, que 
la importación aumentase para  que la venta de car­
bones al exterior creciese en cierta proporcion.
Esta importación depende de dos circunstancias. 
Una, el incremento que las industrias todas y en es­
pecial la siderúrgica, tomen en la provincia, y otra, 
la corriente de mercancías que por la línea del Nor­
oeste una vez terminada, se establezca hácia las pro­
vincias del interior. De ambas causas dependerá, re­
pito, el aumento en la exportación de carbones. Si la 
corriente ascendente por Pajares no se establece ó 
tiene poca intensidad y si las industrias locales por 
otra parte, no necesitan un aumento de primeras 
materias de importación, el comercio exterior de c a r ­
bones progresará poco ó nada. Afortunadamente, es 
de creer, que las dos circunstancias necesarias, sean 
un hecho de aquí á algunos años, no tan  pocos como 
algunos creen, pero no tantos que hagan  perder el 
aliento y la confianza á los mineros.
Estas consideraciones generales me han apartado 
del punto concreto que tocaba, del mercado de Bar­
celona.
Volviendo á él, citaré otra dificultad para la ven­
ta  del carbón asturiano en esta ciudad; consiste en la 
competencia del de San Juan de las Abadesas. Se es­
tá n  preparando en esta cuenca para producir 100. 000 
toneladas anuales, gran  parte de las cuales es de 
creer, vaya á Barcelona y pueblos inmediatos. P ara  
ello, tendrá  que recorrer el carbón unos 116 kilóme­
tros, costando el trasporte de una tonelada, á razón 
de 0 ,  0625 de peseta por kilómetro, 7 ,  50 pesetas en 
números redondos.
Por cara que sea su explotación, queda, pues,
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muchísimo márgen al carbón de San Juan, para po­
der venderse con ganancia.
Verdad es por otro lado que el desarrollo de la 
industria irá, como es de esperar, en aumento y que 
si hoy Barcelona gasta 400. 000 toneladas de carbón, 
consumirá 500. 000 dentro de 3 ó 4 años y quizás
700. 000 dentro de 10.
Se deduce de este examen:
1. ° Que el litoral del cantábrico es, salvo lige­
ras partidas, el mercado de exportación del carbón 
asturiano.
2 .  ° Que aunque varíen, como varían  constan­
temente, los precios en venta y fletes, el cribado in­
glés estaba ántes de la reducción de derechos, 2 ,  50 
pesetas más barato que el asturiano en los puertos 
de España y que despues de rebajados los derechos 
esta diferencia será de 3 ,  50 á 3 ,  75 pesetas.
¿Podrá abaratarse  el carbón asturiano hasta  po­
nerse al nivel del inglés? Esta es la pregunta que in­
mediatamente ocurre á todos despues de lo que hé 
expuesto.
Es, en mi concepto, sumamente difícil que el cri­
bado nuestro pueda venderse en los puertos de la 
Península 3 ,  75 pesetas más barato que hoy, pero 
opino en cambio que la antigua diferencia de 2 ,  50 
pesetas con el inglés, puede desaparecer. Veamos 
cómo.
Abandonando nuestras raquíticas explotaciones, 
montando en regla otras nuevas y practicando, en 
una palabra, cuanto queda dicho en los artículos an ­
teriores y mucho más que á mí no se me alcanza,
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podría según queda demostrado, abaratarse  el precio 
de costo de la tonelada á boca mina en 0 ,  625 pesetas 
cuando menos.
Por otra parte, tendría cuenta al minero el vender 
á un precio más módico, siempre que de este modo 
pudiese en tregar mayor número de toneladas al 
mercado, para que ganando menos en cada una, 
retirase en definitiva una utilidad mayor en absoluto. 
Podría, pues, con objeto de realizar grandes ventas, 
hacerse una rebaja de 0 ,  875 pesetas, por ejemplo, 
en el precio de la tonelada.
Habiendo mayores arrastres, la tarifa del ferro­
carril de Langreo, desde Sama á Gijon, podría redu­
cirse, pongo por caso, en otras 0 ,  625 pesetas, sin di­
ficultad.
Las empresas que explotasen grandes cantidades 
estarían en el caso de tener un agente en Gijon para  
la venta de sus carbones y entre várias minas peque­
ñas podrían sostener un comisionado para lo mis­
mo. De este modo se reduciría el sobreprecio que 
hoy tiene el carbón y que representa la ganancia 
de los comerciantes de Gijon.
Con esta variación sencilla, que no se compren­
de cómo aun no está ya realizada por todos los mi­
neros, se obtendría otra economía de 0 ,  25 pesetas. 
En Gijon no hay depósitos de carbón, es decir, no 
hay verdaderos comerciantes. Los que así se llaman 
se limitan á tomar el carbón á los mineros para ven­
derlo en el acto al consumidor, cobrando en resúmen 
un tanto de ganancia, que para pura comision, re­
sulta elevado.
Por fin, con un buen puerto en Gijon, habría fá­
cilmente 1 peseta de economía en los fletes.
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En resumen, tenemos las siguientes economías: 
Por explotación y venta.. 0 ,  875 pesetas.
» arrastres ............................... 0 ,  625 »
ó menor precio de venta del carbón. Ahora bien, si 
hasta hoy con una diferencia de 2 ,  50 pesetas entre 
ambos carbones, ha habido 120. 000 toneladas de 
venta para afuera, es evidente que con una diferen­
cia de 1 peseta no más, esta venta habrá de aumen­
ta r  considerablemente.
Todo esto no es formar castillos en el aire, todo 
esto puede hacerse, y debe contarse con que se hará. 
Pero ¿cuándo? ¿Cuántos años transcurr irán  ántes de 
que la cuenca llegue á duplicar, por ejemplo, su 
producción actual? Esto es lo que interesa saber á 
nuestra generación.
La primera dificultad consiste en la producción; 
sin poblacion obrera es imposible aum entar  la explo­
tación. Ahora bien, los hábitos de no trabajar  no se 
arrancan fácilmente cuando están arraigados de pa­
dres á hijos; la poblacion minera no se forma ni en 
un día, ni en un año.
Aun suponiéndola ya formada, quedan los a r ra s ­
tres caros. Los ferro-carriles no bajan sus tarifas 
hasta  el último momento, hasta  que ven la impres­
cindible necesidad de hacerlo, ó su evidente conve­
niencia.
Y por último, dejando á un lado la necesidad de 
la importación creciente, queda el problema del 
puerto de Gijon. Resuelta, por fin, la cuestión de em­
» comision. 
» fletes.
0 ,  25 » 
1, 00 »
Total. , .  2 .  750 de economías
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plazamiento del ensanche, cuestión que ha retardado 
en algunos años el desarrollo y prosperidad de dicha 
villa, hay ahora que c o n s t ru i r  las nuevas obras y 
esto no es tampoco tarea de un dia. (A )
El puerto actual de Gijon ha llegado, puede de­
cirse, á su máximo movimiento.
El número de buques que corresponden á cada 
hectárea de fondeadero es de 250 á 270, según los 
datos de los últimos años, es decir, triple que en el 
puerto mas recargado de España y 5 veces mas de 
lo conveniente para que el tráfico se haga con rapi­
dez y economía.
El movimiento total de mercancías, en 1880, se­
gún la Estadística de Aduanas, fué de 243. 000 tone­
ladas y el efectivo excedió seguramente de 320. 000. 
Opina, en vista de estos números, el inteligente y ac­
tivo Ingeniero de las obras del puerto D. Fernando 
Arenal, á cuya amabilidad debo los datos citados y 
los que citaré sobre el particular,  que Gijon ha lle­
nado al límite posible del tráfico, dadas sus condi­
ciones actuales, y que su, movimiento mercantil no 
puede tener sinó insignificantes aumentos.
Por los drops del ferro-carril de Langreo, po­
drían cargarse aproximadamente al año, haciendo 
caso omiso del tiempo invertido en maniobras de bu­
ques, las toneladas siguientes:
Drop del Norte.........................  90 .  000
Idem del centro......................... 60 .  000
Idem del Sur .............................. 45 . 000
Total toneladas por año. 195. 000
( A . ) P a r e c ía  e s ta r  r e s u e lt a  la  c u e s t ió n  de e m p la za m ie n to  d e l 
n u e v o . p u e r to , p ero  es el ca so  q u e  a ú n  n o lo  e s tá .
24 N o v ie m b re  1887.
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Si se tiene en cuenta el tiempo invertido en las 
maniobras citadas, esa cifra baja en la práctica a
150. 000 toneladas.
Es decir, que el ferro-carril de Langreo tiene cu­
biertas sus necesidades presentes, pero que, á poco 
que aumentase la demanda exterior, se veria mal 
para cargar  todo el carbón destinado al embarque.
Afortunadamente para él, el aumento en la ex­
portación está en íntima relación con el movimiento 
mercantil total del puerto y si éste no puede elevarse 
del actual, la cantidad de carbón que se embarque 
tampoco podrá ser mucho mayor de la corriente.
Solo cuando el puerto nuevo se construya podrá 
pensarse en el problema de una mayor exportación 
de carbones. P ara  ese dia, el ferro-carril de Langreo, 
tiene dos soluciones que le pueden poner en comu­
nicación con los nuevos muelles, sin grandes gastos, 
colocándose en condiciones de embarcar triple de lo 
que hoy embarca. Una es la de a travesar la entrada 
actual de la dársena con un puente giratorio, otra el 
cortar la dársena por su extremo Sur.
El dique Norte del puerto de Santa Catalina, 
aprobado ya, está presupuestado en 6 .  000. 000 de 
pesetas. Si en los presupuestos se consignan 500. 000 
pesetas anuales, podría terminarse en 6 ó 7 años, 
aunque los pagos se retrasen algo, caso de que la 
cantidad de las 500. 000 pesetas no pudiera aumen­
tarse. (A)
Nos encontramos, pues, con que hacen falta 7 
años todavía, para  que Gijon esté en disposición de 
dar un fuerte impulso á su comercio y navegación y 
para  que la industria carbonera, pueda por consi-
(A . ) V é a s e  n o ta  a n te r io r .
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guiente, ponerse en estado de exportar el doble ó 
triple de hoy.
Y estos 7 años son un mínimum, puesto que se 
suponen seguras las 500. 000 pesetas anuales y no se 
cuenta con los caprichos de nuestro m ar cantábrico, 
que puede muy bien retrasar la terminación de las 
obras, en otros 3 años, en cuyo caso habria 10 años 
de espera.
Mucho se puede hacer en la cuenca durante  este 
tiempo. Practicar estudios, formar proyectos, prepa­
ra r  explotaciones, reformar al obrero, todo esto, re­
pito una vez mas, no es tarea breve. Si la indolen­
cia y rutina actuales nos dominan, pudiera también 
acontecer que hechas las obras de Gijon, la cuenca no 
estuviese aun en estado de suministrar 60 á 100. 000 
toneladas mas que hoy. El aumento de consumo lo­
cal permitirá colocar, á no dudarlo, el esceso de 
carbón que en ese período de preparación se produ­
jese.
¡Dichoso el dia en que veamos realizado todo lo 
expuesto! ¡Feliz la época en que construidas las obras 
del puerto veamos cargar buques de 1. 000 toneladas 
en 4 horas con los modernos aparatos hidráulicos ú 
otros cualesquiera, y en que salgan de Gijon 300 á
400. 000 toneladas de carbón al año!
Si recordamos que hácia el año 60 ó 65, los fle­
tes eran de 17, 50 pesetas para Coruña y San Sebas­
tian, de 15 pesetas para  Santander, de 39 para Má­
laga y de 44 para Barcelona, y si notamos el pro­
greso de la explotación q u e  de 300. 000 toneladas ha 
subido á  cerca de 500. 000, se cobran ánimos, y la 
esperanza de dar un paso mayor y de m a s  trascen-
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ciencia en el camino del adelanto, se muestra como 
mas cercana y mas probable.
Parece largo un plazo de 10 años y no obstante 
podemos contentarnos con que no se alargue aun 
mas.
Hay en el puerto de Gijon otra obra en construc­
ción, inmediata al ferro-carril del Noroeste y que se 
llama la dársena de Pando. Pertenece á  una empresa 
concesionaria y trabajando activamente en sus mu 
rallones y en su fondo ó varadero, podría, si los re ­
cursos no escasean, estar dispuesta para recibir bu­
ques de todo calado, en un plazo de dos años.
Está indicada la dársena de Pando para  que el 
ferro-carril del Noroeste con el cual toca, tienda las 
vías por sus muelles y se ponga de ese modo en co­
municación directa é inmediata con el mar, como lo 
está el de Langreo. Seguir como ahora, con el mo­
vimiento de carros desde su estación al actual fon­
deadero, será imposible á nada que el tráfico aumen­
te. Tarde ó temprano el Noroeste irá á la dársena 
en una ú otra forma, ó comprándola ó arrendándo­
la, y en cualquiera de los dos casos, el plazo de los 
10 años no se hace tan  largo y pesado, puesto que á 
los 2 años podría empezar el movimiento de buques 
en Pando.
La cuenca de Mieres se hallaría también de este 
modo, en comunicación con el mar, del que hoy está 
apartada  de hecho; pero el importante valle de Lan­
greo no podría, en las circunstancias actuales, a p ro ­
vecharse de la dársena de Pando, más que poniéndo­
se en relación con el ferro-carril del Noroeste. Hay 
estudiado, con este objeto, un ramal que desde Sama
vá á Olloniego, siguiendo el curso del Nalon, y no 
creo que has ta  la fecha haya recaído sobre él con­
cesion alguna.
El carbón de Sama tendría que dar un cierto ro­
deo para ir á Gijon por Olloniego (A . )
De Sama á Olloniego habría unos 14 kilómetros.
De Olloniego á Gijon por el Noroeste 43 »
Total..................................... 57 kilómetros
de recorrido.
La actual tarifa del Noroeste para distancias me­
nores de 100 kilómetros es de 0 ,  075 pesetas, de mo­
do que el a rrastre  de Sama á Gijon (suponiendo el 
mismo tipo de percepción para el ramal Sama-Ollo- 
niego) sería.
57 kilómetros X 0 ,0 7 5 = 4 ,  275 pesetas en 
vez de las 4,14 que en cargadero general cuesta por 
el ferro-carril de Langreo. Esto, en la inteligencia 
que el Noroeste no pusiese también sus derechos 
accesorios, su ramal al muelle, su derecho de carga, 
etcétera, etc., es decir, en el caso improbable de 
que esta empresa no entendiese sus intereses.
Si en vez de las 0 ,  075 pesetas por tonelada kilo­
métrica, se suponen 0 ,  07, el importe del arrastre  
baja á 3 ,  99 pesetas y se hace menor que por el ferro­
carril de Langreo.
¿Sería reproductivo el ramal Sama-Olloniego? No 
es fácil calcularlo. Es probable ó casi seguro que 
una empresa que no tu viera más objeto que su explo­
tación, perdiera; pero, para una compañía como la 
del Noroeste, la cuestión es distinta. No hay que ol­
vidarse de que Langreo es el que proporciona hoy la
(A . ) V é a n s e  lo s  a r t íc u lo s  a c e rc a  de La C risis carbonera.
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m ayor cantidad de carbones para  la venta y que, 
con el referido ram al, los combustibles de este valle 
no solo pueden i r á  Gijon por este camino, sino tam ­
bién á  Avilés, Oviedo, T rubia y á las provincias del 
interior.
¿Veremos construido algún dia este ram al? Lo 
más probable es que el Noroeste no pierda la oca- 
sion de dar mayor vida á su línea general con el des­
embolso (pequeño para  una empresa fuerte), que el 
ram al exigiría y que éste se construya más ó menos 
pronto, pero con seguridad.
Las obras de las ria  de Avilés avanzan siempre, 
con mayor ó menor actividad. La a ltu ra  de agua en 
la barra  es de 4 metros en las bajas m ares equinoc­
ciales, de modo que la referida ria , con una longi­
tud de carga de 4 kilómetros y la b arra  c itada, e s ta ­
rá  en mejores condiciones para el movimiento de 
buques que las de Bilbao y Bayona.
Si á esto se ag rega  que el ram al desde Villabona 
(punto de empalme con el Noroeste) á Avilés, se 
construirá sin género de duda, ó por la empresa 
concesionaria ó por la Compañía del Noroeste (A ) 
puede comprenderse que A sturias y la cuenca no de­
ben perder de vista el puerto do Avilés, sobre todo 
para el caso de que, por cualquier motivo, las obras 
de Gijon se retrasasen  más de la cuenta.
Siendo el trayecto de Villabona á la ria  de Avilés, 
de 20 kilómetros, el recorrido total de Sama á Avi­
lés, sería de 58 kilómetros.
Estando el cribado en Gijon de 18, 75 á 20 pese­
tas, el precio en Sama sobre w agón de ferro-carril,
(A . ) S e  e s tá  c o n s tru y e n d o .
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resulta de 15 á 16, 25 pesetas en números redondos. 
El precio en Aviles sería:
Pesetas.
En S am a......................... 15, 00  — 16, 25
58 kilómetros á 0 , 075. 4 , 35 — 4 , 85
En Avilés.. . .  19, 35 — 2 0 , 60
A nada, pues, que el Noroeste ab ara tase  sus 
a rrastres, el cribado podría tener en Avilés el mismo 
precio que en Gijon.
Tomando tam bién como tipo de com paración 
para  el valle del Caudal, el precio del cribado en Gi­
jon y habiendo 50 kilómetros de Gijon á Mieres, re ­
sulta el carbón citado en este último punto al mismo 
precio que en Sam a, es decir, de 15 á 16, 25 pesetas. 
El recorrido de Mieres á Avilés es de unos 51 kiló­
m etros que, á razón de 0 , 075 de ta rifa , im portan
3 , 825 pesetas; de modo que el precio en ven ta  sería 
el mismo para Avilés que para  Gijon.
De aquí á 1 ó 2 años, salvo accidentes im previs­
tos, las obras del puerto de Pajares estarán  term ina­
das, y por fin A sturias se pondrá en relación pron ta  
y económica con el resto de España. Cabe, pues, 
preguntarse si los carbones asturianos pueden ir 
hasta  Madrid, compitiendo con los que surten ac­
tualm ente aquella plaza.
N uestra capital no es ciertam ente una poblacion 
industrial, ni tiene condiciones para  serlo; pero al 
fin y al cabo, todo centro como aquel, reúne además 
de algunas pequeñas industrias, mayores en número 
de lo que pudiera creerse, los talleres de las Compa­
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Total.. . .  96 . 523
El ferro-carril del Norte lleva á Madrid anual­
mente unas 12. 000 toneladas de hulla y cok de las 
minas de Orbó (Palencia. )
De Bélmez entraron en la capital, en 1881, 
22 . 200 toneladas de hulla y 2 .  300 de cok.
De Puertollano unas 2 .  300 de carbón.
El cribado ó granado de Orbó, puesto en wagón 
de ferro-carril en la estación de Cillamayor, vale 
en ven ta ...........................................  22 ,  50 pesetas.
El arrastre  hasta Madrid es de 22 ,  50 »
Total.. .  4 5 ,  00 como va­
lor medio de la tonelada en la estación del Paseo 
Imperial, ferro-carril de circunvalación.
El cok de Orbó en esta misma estación vale 4 7 ,  50 
pesetas la tonelada.
El grueso ó cribado en wagón de ferro-carril en 
Bélmez vale unas
21 ,  50 pesetas tonelada.
De Bélmez á Madrid hay 390 kilómetros de re­
corrido. Suponiendo una tarifa de 0 ,  055, importa el 
arrastre  21 ,  45 pesetas, de modo que la tonelada en
ñías de ferro-carriles, la fábrica del gas, y otros es­
tablecimientos que gastan carbón, sin contar con el 
consumo doméstico.
El año 1881 entraron en Madrid:
Por la estación del Norte. 
Por la de las Delicias.
Por la de Atocha.
Toneladas.
07 .  000, 00 de carbón. 
2 4 .  384, 00 de id. y cok 
4 .  539, 00 id. id.
Total.. . . 96 . 523
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Madrid sale á 43 pesetas, es decir, que para la venta 
se coloca el Bélmez al mismo precio aproxim ado que 
el Orbó.
Puertollano está en mejores condiciones para  el 
mercado de la capital, porque dista de ella 209 kiló­
m etros, por cuyo recorrido paga el carbón 19 pese­
tas, á las cuales sum adas las 20 pesetas que cuesta 
la tonelada en w agón de ferro-carril, nos dan un 
to tal de 34 pesetas para  el precio de venta en Ma­
drid.
La pequeña cuenca de Puertollano no está toda­
vía en explotación norm al. Su producción en 1881 
fué de 4 . 800 toneladas. Una vez en m archa corrien­
te, tendrá un cierto consumo asegurado en el mismo 
Puertollano, en las minas del Horcajo y o tras, en el 
ferro-carril, etc., etc., de suerte que nunca será 
muy crecida la cantidad que envíe á Madrid. La 
calidad de su carbón, inferior á los otros citados y 
al asturiano, será causa de que la preferencia para  
la m ayoría de los usos se dé á estos, reservándose 
el Puertollano para  operaciones en que no haya de 
atenderse tan to  á la condicion de combustible, como 
á la b a ra tu ra  del mismo. (A )
El carbón de Barruelo surte principalm ente á la 
Compañía del ferro-carril del N orte, propietaria de 
aquellas minas.
P ara  que los carbones asturianos vayan á Ma-
(A ) C o n  la  te r m in a c ió n  d e l fe r r o - c a r r i l  d e l N o r o e s te  y  la  b a ja  
g r a n d e  d e l p re c io  de lo s  c a rb o n e s  a s tu r ia n o s , lo s  de B é lm e z  y  
o tr a s  p ro c e d e n c ia s  so  h a n  v is t o  o b lig a d o s  á  b a ja r  ta m b ié n  s u s  
p re c io s  en  M ad rid , m e rc e d  en  p a r te  á  ta r ifa s  r e d u c id a s  d e lo s  f e r r o ­
c a rr ile s .
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drid, se necesita una tarifa de 0 , 0525 pesetas á lo 
sumo por tonelada kilométrica. (A )
El carbón cribado vale en Mieres, según he dicho, 
15 á 16, 25 pesetas, comparándolo con el mercado 
de Gijon.
De Mieres á Madrid habrá 552 kilómetros de 
ferro-carril que á 0 , 0525, im portan 29 pesetas.
Sumando las dos partidas, resulta el cribado de 
Mieres en Madrid  de 44 á 45 , 25 pesetas, precio 
igual al de Orbó y  Bélmez.
El cok saldría en Madrid á 4 7 , 25 pesetas, valor 
igual tam bién al de Orbó, en el mismo punto.
Mieres, con tarifas de 0 , 05 á 0 , 0525 puede por 
lo tan to , vender carbón en Madrid, y como para 
tan  largos recorridos estas tarifas no tienen nada 
de bajas, las suposiciones que hago no tienen tam ­
poco nada de ilusorias, sino de realizables.
Langreo sin ferro-carril á  Olloniego, se encontra­
rá  incomunicado con el interior de España, para  la 
venta de sus carbones.
Construido este ram al, y fijando 1, 25 pesetas para 
el a rrastre  por él, en números redondos, y 2 9 , 50 
pesetas por el transporte  en los 559 kilómetros de 
Olloniego á Madrid, á  razón de 0 , 0525 uno, resul­
ta rá  el cribado de Sama en la capital al tipo si­
guiente:
P e s e t a s .
En Sam a.........................15 — 16, 25
Sama á Olloniego.. 1, 25 — 1, 25 
Olloniego á  Madrid.. 2 9 , 50 — 2 9 , 50
____________ T otal.. .  4 5 , 75 — 4 7 , 00
(A ) L a  ta r ifa  d e sd e  M iere s  á  M a d rid  es h o y  de 2 1 p e s e ta s  t o n e ­
lad a . 24 N o v ie m b re  1887.
. . 15 — 16, 25
1, 25 — 1, 25
. 2 9 , 50 — 2 9 , 50
t l. . . 4 , 75 — 4 7 , 00
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La ta rifa  de 0 , 0525 es por consiguiente dem asia­
do elevada, para  el caso. Bajándola de ta l modo, 
que el recorrido to tal cueste lo que desde Mieres, 
esto es, unas 29 ó 2 9 , 25 pesetas, el carbón de L an ­
greo podrá venderse en Madrid. (A )
Como la capital vá aum entando en poblacion y 
en tráfico, su consumo de carbón irá creciendo, de 
modo que de aquí á algún tiempo, no solo g as ta rá
lo que hoy tom a á Orbó, Bélmez y Puerto llano, sino 
bastan te  mas.
N ada tendrá de extraño que de aquí á 3 ó 4 años, 
si la cuenca está dispuesta para  dar m ayor produc­
ción, puedan enviarse á  aquel mercado 30 ó 3 5 . 000 
toneladas de carbón y cok.
Valladolid consume anualm ente 8 . 000 toneladas 
de Orbó. Palencia y otras poblaciones tienen tam ­
bién su gasto de carbón, m ayor ó menor, pero que 
ha de ir en aum ento.
Los ferro-carriles del Noroeste, construida que 
sea su red general, necesitarán unas 2 0 . 000 tonela­
das de combustible.
En v ista de todo y contando siempre con a rra s ­
tres baratos, no creo que sea hacerse ilusiones el 
fijar una venta probable para  el in terior de 5 0 . 000 
toneladas en el plazo ántes fijado.
Hé term inado. Podría detallar mas cuanto hé ex­
puesto en mis artículos, y estenderme en o tras con­
sideraciones relacionadas tam bién con la industria 
carbonera. No lo haré, sin em bargo, porque ya es-
(A. ) S ie n d o  la  t a r if a  a c t u a l  de G ijo n  á  M a d r id  d e 26 p e s e ta s , no 
h a y  m o t iv o  p a ra  q u e , c o n s tr u id o  q u e  s e a  e l r a m a l de O llo n ie g o , 
c u e s t e  la  t o n e la d a  d e sd e  S a m a  á  M a d rid  m as q u e  la s  m is m a s  26 
p e s e ta s  y  p r o b a b le m e n te  m e n o s  to d a v ía . 24 N o v ie m b r e  1887.
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tos apuntes han resultado sobrado largos y porque, 
poco acostumbrado á manejar la plum a, me encuen­
tro fatigado de esta, para mí ex traord inaria  jo r­
nada.
Hé procurado bosquejar fielmente, sin apasiona­
miento de ningún género, sin opiniones preconcebi­
das, con frialdad y libre de todo estremo de pesimis­
mo ú optimismo, todo lo referente á la cuenca as­
tu riana , á su modo de ser, á sus condiciones de 
vida, á los defectos y buenas circunstancias de su 
actual industria, á su producción y consumo, dejan­
do entrever un buen porvenir para ella, en un plazo 
acaso no tan  inmediato como la impaciencia de a l­
gunos desearía, pero no por eso menos seguro, m a­
nifestando lo que tiene que reform ar y adelantar la 
industria carbonera para en su día estar dispuesta á 
aprovecharse del consumo que los ferro-carriles y 
puertos en proyecto y construcción han de propor­
cionarla, consumo que necesariam ente aum entará , 
si siguiendo el actual período de paz, los capitales 
se ven obligados á buscar en la industria una colo- 
cacion que cada día les será más difícil encontrar en 
otra especulación.
Si no hé acertado, sírvanm e al menos de defensa 
ó disculpa mi sinceridad, la franqueza con que hé 
expuesto mis opiniones y sobre todo, mi buen deseo.
Sama de Langreo 1. ° de Noviembre de 1882 á 
1 de Agosto de 1883.
Concurso de carbones para la M arina de Guerra,
Al afirm ar repetidas veces en la Revista Minera 
que las cuencas carboníferas de España, están en 
condiciones de sum inistrar á la M arina de guerra 
cuantos carbones necesite con destino á sus buques y 
arsenales, no nos equivocábamos. Los principales 
productores de Bélmez y A sturias han acudido al 
concurso anunciado en la Gaceta de 12 de Diciembre 
último, del cual tienen conocimiento nuestros lec­
tores.
Por repetidos ensayos de laboratorio é industria­
les practicados en el arsenal del Ferrol y por prue­
bas en m ayor escala hechas en los buques, se sabía 
que nuestros carbones reunían  todas las condiciones 
apetecibles para los usos diversos á que se los desti­
na y que la Arm ada podía prescindir de los carbo­
nes extranjeros, consiguiendo así la independencia 
necesaria en asuntos de esta naturaleza.
Faltaba dem ostrar que no solo podía tener la Ma­
rina carbones excelentes, sino tam bién en toda la 
cantidad exigida para sus vários usos. El sum inistro
2S
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sacado á concurso es de 70 . 000 toneladas y aunque 
es lo probable que esta cantidad se pida en 2 años, 
tam bién es cierto que la mayor parte  de las em pre­
sas que han hecho proposiciones, se comprometen á 
en tregar ese número de toneladas, en el plazo que 
se les señale, sea corto ó largo.
Aunque el sumistro anterior no era más que de
20 . 000 toneladas á  en tregar en un año, hubo mes, 
como el de Agosto, en que la M arina pidió 7 .  000 to ­
neladas, que se le facilitaron con toda prontitud. La 
calidad de los carbones y la puntualidad del servi­
cio, nada dejaron que desear.
Con el objeto de que en el presente sum inistro se 
acrediten una vez más nuestros carbones, se han 
reunido en sindicato las siete empresas principales 
de A sturias, que son: Herrero Hermanos, Fábrica 
de Mieres, Duro y Compañía, Sociedad Minas de hie­
rro  y hulla de Astu rias, Adolfo D‘ Eichthal y Com­
pañía, L. de Cuadra y D. Gaspar M artínez. Estas 
sociedades, que representan el 90 por 100 de la pro­
ducción astu riana , han formulado un solo pliego de 
proposiciones, que abarca todo el sum inistro de  las
70 . 000 toneladas, comprometiéndose á en tregarlas 
ó bien en Gijon, ó bien en cada uno de los arsenales y 
puertos de depósito indicados en la convocatoria. Se 
proponen, como fin único y exclusivo, el dar toda 
clase de felicidades á la M arina fie guerra  y el ase­
gu rar con su respetabilidad y con la g a ran tía  de sns 
vastas concesiones m ineras, un servicio inmejorable 
en calidad y cantidad.
Las minas de las Sociedades sindicadas, suman 
más de 8 . 000 hectáreas y su producción anual se 
aproxim a á 300 . 000 toneladas.
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Los precios á que el sindicato se compromete á 
en tregar los carbones en Gijon á bordo, son:
Grueso para buques.. 19, 25 pesetas tonelada.
Menudo para  hornos y cal­
deras................................. 12, 25 id.
Id. para fraguas.. 15, 75 id.
Cok......................................... 2 5 , 25 id.
Si el Ministerio del ram o desea la entrega en los 
puertos de destino, el sindicato pondrá los carbones 
al costado de los buques, costo, flete y seguro de su 
cuenta, siendo de la del Estado la descarga, á los 




'. Menudo hornos, 
lid. fraguas. 
[Cok.. . .
3 0 . 85 pesetas tonelada.
2 3 . 85 id.
2 7 . 35 id.
4 2 . 35 id.
Ferrol.
[Grueso.
JMenudo.. .  
jld. fraguas. 
[Cok.. . .
26 . 85 pesetas tonelada.
19. 85 id.
2 3 . 35 id.






34 . 50 pesetas tonelada.
2 7 . 50 id.
3 1 , 00 id.




.  id.. . .
3 3 , 85 pesetas tonelada. 
3 5 , 90 id.
No mencionamos todos los demás puertos, por no 
a la rg a r demasiado este artículo.
El sindicato se compromete tam bién á en tregar 
los carbones en los tres arsenales de Ferrol, Cádiz y 
C artagena, en el mismo depósito, verificando por su
cuenta la descarga, conducción al almacén y apila­
do, con un sobreprecio sobre los tipos apuntados de 
unas 2 1/2 pesetas por tonelada.
De intento hemos hablado en primer lugar de este 
pliego, por su indiscutible importancia, por ser el 
único que ofrece entregar el total de las 70 .  000 to­
neladas, poniéndolas en todos los puertos, si se les 
exige.
D. Eduardo Marina, de Gijon, ha presentado pro­
posiciones para entregar los carbones que se piden 
para los 3 arsenales citados, Barcelona y Santander, 
en el plazo de 2 años. Sus precios son más bajos que 
los del sindicato; en cambio no se compromete á lle­
var los carbones á aquellos puertos para los cuales 
no hay facilidad de encontrar fletes en Gijon. El se­
ñor Marina se presenta como Director-Gerente de la 
Sociedad que explota la mina H ornaguera del Prado, 
en Langreo.
También han presentado proposiciones parciales 
los Sres. Bertrán de Lis, propietarios de importantes 
minas en Langreo, pero que no se hallan hoy en es­
tado de explotación formal, y el Sr. Jove, de Gijon, 
como apoderado del propietario de una pequeña con­
cesion en Sama.
De la cuenca de Bélmez han acudido al concurso, 
la Sociedad hullera y metalúrgica de Bélmez, como 
propietaria de la mina Terrible en Peñarroya, la 
Compañía de los ferro-carriles andaluces, propietaria 
de las minas Santa Elisa y Cabeza de Vaca en Bél­
mez y el Sr. Romá, dueño de la mina Santa Isabel, 
también de Bélmez.
Se compromete la primera á entregar el carbón 
en Cádiz y Málaga, tomando como tipo el precio de
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21 , 50 pesetas la tonelada de carbón grueso puesta 
sobre w agón de ferro-carril en Peñarroya y adv ir­
tiendo que la tarifa  de a rra s tre  es de 5 céntimos de 
peseta por tonelada kilométrica.
Suponiendo mi recorrido, en números redondos, 
de 360 km.  hasta  Cádiz y de 270 á M álaga, im por­
ta ría  el a rra s tre  hasta el primero de estos puertos
18, 00 pesetas y 13, 50 pesetas hasta  el segundo. Re­
sulta, por lo tan to , el carbón grueso en Cádiz á 3 9 , 50 
pesetas y en M álaga á 3 5 , 00.
El menudo para  hornos resultaría
en Cádiz á.. ..................................  2 9 , 50 pesetas.
El menudo para fraguas id á.. 3 0 , 50 »
La Compañía de los Ferro-carriles andaluces se 
compromete á colocar sus carbones en sus depósitos 
del Trocadero y Puntales, de Cádiz, siendo los pre­
cios por tonelada puesta sobre w agón de ferro-carril 
en la estación mas próxim a á sus minas, los si­
guientes:
Grueso................................... 18, 50 pesetas.
Cribado..................................15, 50 »
Menudo para fraguas.. 8 , 50 »
Menudo hornos.. . .  6 , 00 »
El a rra s tre  por ferro-carril hasta  los referidos de­
pósitos es de 16, 90 pesetas tonelada, de modo que 
resultan  en Cádiz, á los precios siguientes:
Grueso ................................ 3 5 , 40 pesetas.
C rib a d o ...............................  2 9 , 40 »
Menudo para fraguas.. 2 5 , 40 »
Id. hornos............................  2 2 , 90 »
P ara  poder com parar estos precios con los del sin­
dicato asturiano, hay que sum ar á estas cifras, los 
gastos de cargas, descargas, conducción y apilado
, 18, 50 p setas.
1 , 50 »
8 , 50 »
. 6 ,  00 >
. . ........................ .
.
. 2 5 , 40 »
.
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hasta  poner los carbones en el arsenal, los cuales 
pueden valuarse en 3 , 50 pesetas por tonelada, resul­
tando en definitiva el grueso a 38 , 90 pesetas; el 
cribado á 32 , 90; el menudo para fraguas á 2 8 , 90 y 
el menudo para  hornos á 2 6 , 40.
La nom enclatura de estas clases, es distinta de 
la de A sturias, pero para la venta en Madrid, el co­
mercio compara siempre los precios del grueso de 
Bélmez con el grueso de A sturias, que es al que 
en esta cuenca se llama mas generalm ente cri­
bado.
El sindicato pone el carbón en el arsenal de Cádiz 
á los precios siguientes:
Grueso................................... 33 , 60 pesetas.
Menudo para hornos.. .  2 6 , 60 »
Id. para fraguas.. . .  3 0 , 10 »
Cok......................................... 4 5 , 10 »
Resultan favorecidos los precios de Belmez para  
las dos clases de menudos; en cambio A sturias coloca 
el grueso 5 , 30 pesetas mas barato  que la Sociedad de 
que hablamos.
El Sr. Romá se compromete á colocar 6 . 000 tone­
ladas anuales á bordo en Sevilla á 2 8 , 00 pesetas. 
Descontando de este precio, 10 pesetas de a rra s tre  
aproxim adam ente, resulta el grueso sobre w agón 
de ferro-carril á unas 18 pesetas.
Comparando las cifras apuntadas, vemos que el 
carbón grueso puesto en Cádiz es de 5 á 8 pesetas 
mas caro que el asturiano.
La diferencia d e  precio del grueso puesto en Mála­
ga, en favor del carbón asturiano es de unas 1 , 15 
pesetas por tonelada. Es de advertir que este puerto 
no figura en el program a oficial para  el concurso,
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mas que con 300 toneladas de grueso. De consi­
guiente, si so le considera como punto de embarque 
para  otros depósitos, habría que ag regar á  las 3 5 , 00 
pesetas á que hemos calculado resultaba la tonelada 
en la estación del ferro-carril, él im porte de la des­
carga, conducción, "abarraje  ó carga directa en el 
buque, comision, merm as, etc., gastos que no co­
nocemos en detalle, pero que pueden subir fácilmente 
á 2 , 50 pesetas, con lo cual la diferencia en favor de 
los carbones de Gijon asciende ya, cuando menos, 
á  3 , 50 pesetas.
Igual observación habría que hacer para  Cádiz, 
considerado como punto de embarque.
P ara  averiguar la causa de la b a ra tu ra  de los 
carbones gruesos asturianos, comparados con los de 
Bélmez, observaremos que desde las estaciones de 
Sama á Mieres, centros de los dos valles productores 
del N orte, hasta  poner los carbones á bordo en Gijon, 
hay 4 pesetas de arrastres; añadiendo á este precio
11 pesetas mínimum de flete á Cádiz y 2 , 75 pesetas 
para  trasladarlos desde el buque al arsenal y ap ilar­
los allí, resulta que los gastos desde que el carbón 
se coloca sobre w agón de ferro-carril, hasta que 
queda en el arsenal, son 17, 75 pesetas por to ­
nelada.
Descontando del precio en el arsenal de Cádiz, que 
hemos dicho, era de 33 , 60 pesetas, esas 17, 75 pese­
tas , tenemos que la tonelada sobre wagón en A sturias, 
cuesta 15, 85 pesetas.
Comparando ahora este precio con el de 18, 50 pe­
setas, m ínim um  del grueso de Bélmez, colocado ta m ­
bién sobre wagón, resulta en definitiva que el car­
bón asturiano se vende cuando menos 2 , 65 pesetas
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más barato  que el de menor precio de Bélmez y 5 , 65 
pesetas más barato que el de la Sociedad hullera y 
m etalúrgica de aquella cuenca.
Considerando el puerto de Cádiz como de em bar­
que, habría que ag regar á los precios citados el im ­
porte de los fletes hasta  los puntos de destino, para 
com parar los carbones de ambas procedencias, re­
sultando que para cualquier otro puerto, habría una 
ventaja para los asturianos de 11 ó 12 pesetas, como 
mínimum.
Confiamos en que la M arina de g u e rra , tendrá en 
el suministro un excelente servicio, disipándose defi­
nitivam ente cuantas dudas hayan suscitado la cos­
tum bre y la ru tina  sob re  las ventajas de los carbones 
nacionales y en que podrá así tener la seguridad de 
que, en caso de cualquier conflicto internacional, 
dispone de carbones dentro del país, sin verse preci­
sada á acudir al extranjero, lo que no siem pre sería 
factible.
Reciban nuestros modestos, pero entusiastas plá­
cemes el Sr. A ntequera, bajo cuyo mando se hicieron 
los primeros ensayos de carbones en el Ferrol, y los 
Sres. Pezuela y B eránger que han organizado y lle­
vado á cabo este concurso. Son bien merecedores de 
la g ratitud  de nuestra industria nacional, tan  necesi­
tada de quien la atienda y la ayude á salir de su po­
breza.
1. ° Febrero 1886.
la  Crisis Carbonera en Asturias,
I.
D urante el año 1882, la demanda de carbones 
fué ex traordinariam ente activa. Los consumidores 
se quejaban de que los mineros no daban abasto á 
sus pedidos y de que no se los rem itian con la ra p i­
dez deseada. ¿Qué cuenca es esa, qué explotaciones 
son esas, decían, que en cuanto se les pide una can­
tidad de carbón algo mayor de la o rdinaria y co­
rriente , ya no pueden servirla?
Por otra parte, los mineros se lam entaban am ar­
gam ente de no poder explotar más de lo que explota­
ban. Los precios de venta eran  excelentes y aunque 
la mano de obra había subido de valor y con ella el 
precio de costo, la cuenta de las m inas saldaba con 
beneficios. E ra el momento oportuno para  aum en­
ta r  la producción, con objeto de obtener mayores 
utilidades absolutas, que permitiesen no sólo dar in­
terés al capital inmovilizado, sino dedicar una par­
te  de las ganancias á mejorar las condiciones del 
trabajo, á  establecer nuevas vías mineras de comu-
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nicacion, A perfeccionar los métodos de lavado, A 
cam biar el m aterial móvil por otro mejor, A prepa­
rarse , en fin, para poder, en adelante, explotar en 
condiciones técnicas y económicas mas favorables. 
Sin embargo, apesar de la evidente ventaja que te ­
nía el minero en aunm entar la producción, esta no 
pasó de ciertos límites. ¿Por qué? Por falta de obre­
ros, por escasez de la mano de obra.
Se notaron entónces como nunca, los defectos de 
que adolecía el minero asturiano. Deseaba el propie­
tario  de la mina a rran ca r mucho carbón y se encon­
trab a  con que, A ningún precio, le era posible conse­
guir que el obrero trabajase má s de 5 1/2 horas ú ti­
les; deseaba perder el menor número posible de dias 
por mes y no podía conseguir la puntual asistencia 
de los trabajadores A la labor. Unos dias con pretes- 
to de fiestas y rom erías locales, otros porque la m a­
yor parte de los obreros, semi-mineros y sem i-agri- 
cultores, se quedaban en su casa con motivo de las 
faenas del campo, veía el productor que la ocasion 
de vender mucho y bien se le escapaba de las manos. 
No podemos seguir así, decían los patronos, necesita­
mos una clase puram ente obrera, que tenga deseos 
de ganar má s, trabajando m ayor número de horas, 
con el estímulo de proporcionarse mayores comodi­
dades que las que hoy disfruta el operario.
En suma, aquel año fué bueno para todos, para 
los propietarios de minas como para los mineros, 
pero no fue lo que debiera haber sido, por falta, 
repito, de mano de obra suficiente, por falta de 
brazos.
Sabia todo el mundo, que las corrientes industria­
les tienen sus períodos de flujo y reflujo; se sospe­
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chaba que tras  de aquella época de bienandanza, 
vendría o tra  peor y se contaba ya con ello; pero 
¿quién entonces hubiera predicho que íbamos á caer 
hasta  donde hemos caido? Que los precios del carbón 
bajarían , en un momento dado un 5 ó un 6 por 100, 
que el consumo dism inuiría otro tan to , era cosa de 
esperar y á  nadie hubiera cogido de sorpresa, pero 
ningún productor hubiera entonces presumido, que 
el valor de los productos iba á  dejar por altos los 
límites inferiores de que hace mención la historia 
industrial de la cuenca; nadie hubiera creido que 
tantos obreros se encontrarían  sin ocupacion, como 
hoy se encuentran, 6 que se verían obligados á vivir 
del producto de 14 ó 16 dias de trabajo  mensual.
Ahora, desgraciadam ente, sobran brazos. La p ro ­
ducción ha disminuido notablemente, según vere­
mos y esta vez la causa ha sido la falta de con­
sumo.
El año 1882 no se producía lo que se deseaba, por 
falta de obreros; el año 1886 no se llega al mínimun 
de explotación, necesario para  poder sostener y con­
servar las minas, por falta de consumo. Aquel año, 
aunque bueno, pone en evidencia una de las grandes 
dificultades que se oponen al desarrollo de la indus­
tr ia  carbonera astu riana; este año, malísimo, pone 
de manifiesto la o tra  g ran  dificultad con que tro ­
pieza esa industria.
Al fin y al cabo, si el consumo no sufriese estas 
violentas a lternativas, si la curva de su d iagram a 
no presentase los fuertes máximos y mínimos que 
acusa y se aproxim ase algo siquiera á una recta 
cuyas ordenadas creciesen con cierta firmeza, entón- 
ces es bien seguro que se form aría una verdadera
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clase obrera. La gran  dificultad, la m ayor de las dos 
enunciadas y á la cual pueden referirse am bas, es la 
inestabilidad de la venta.
Así como una máquina cuyo movimiento no es 
uniforme ó sensiblemente uniforme, dá poco efecto 
útil y no funciona largo tiem po, sino que se disloca 
y destruye pronto, así tam bién es imposible que una 
industria disfrute de vida robusta con los vaivenes 
violentos del consumo. Donde no hay seguridades ó 
cuando menos, grandes probabilidades de venta, ni 
puede haber una verdadera clase obrera, ni pueden 
plantearse instalaciones de cierta naturaleza, ni pue­
den concebirse proyectos sérios de ningún género. 
La industria lleva forzosamente, en este caso, una 
vida pobre y raquítica.
¿Cuánto han bajado desde el año 82 acá, la pro­
ducción y el consumo? ¿Cuánto ha disminuido el sa ­
lario del obrero? ¿Qué descenso han tenido los pre­
cios de venta de los carbones? ó en conjunto ¿cuál 
es la intensidad de la crisis que atravesam os? E sta 
es una de las preguntas á las que tra ta ré  de contes­
ta r  en estos ligeros apuntes.
¿Cuáles son las causas de la crisis? ¿Cómo podrían 
ó hubieran podido atenuarse sus efectos? Algo tam ­
bién diré acerca del particular, aunque nó tan to  
como desearía, porque es siempre mas fácil hacer la 
historia de una enfermedad, que poner en claro sus 
verdaderas causas y que encontrar su remedio.
II.
Con objeto de no complicar inútilm ente los datos 
que á continuación apunto, haré, án tes de t r a ta r
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de la producción de carbón asturiano  durante estos 
años últimos, una pequeña eliminación.
No tendré en cuenta lo que la R eal Compañía As­
tu rian a  produce en el manchón carbonífero de Ar- 
nao, por cuanto el combustible que se extrae de 
aquellas minas se consume en la inm ediata fundición 
de zinc y no ha influido, de consiguiente, hasta 
ahora, en el mercado de carbones asturianos.
Aunque no pueda decir otro tan to , en absoluto, 
de las m inas de Quirós, según mas adelante vere­
mos, tampoco me ocuparé de la producción de este 
otro manchón hullero, puesto que sus productos han 
alim entado exclusivam ente los hornos altos de aque­
lla localidad y la fábrica de hierros establecida en 
Trubia por la Compañía de minas y fundiciones de 
Santander y Quirós.
Descartados estos dos pequeños centros de pro­
ducción y consumo local, quedan los dos valles c a r­
boneros im portantes de A sturias, que son el de 
Langreo y el de Mieres. A estos únicam ente me 
refiero en cuanto voy á decir.
Sabido es que en A sturias se vende muy poco cok. 
E ste combustible puede considerarse como producto 
m etalúrgico, porque su principal consumo es el de 
los altos hornos de La Felguera y de Mieres y porque 
las dos fábricas fabrican ellas mismas el cok que 
necesitan.
A parte de los hornos altos de estos establecimien­
tos industriales, quedaba, hasta  mediados del año 
último, como consumidor de cierta im portancia, el 
horno alto de la fábrica de hierros y alam bres esta­
blecida en Gijon. En v ista de la baja del precio del 
lingote de Bilbao, la Sociedad propietaria de esa
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fábrica apagó su horno y trae  ahora  lingote de 
aquella procedencia. La venta del cok ha tenido, 
por esta causa, un descenso de unas 7 .  000 toneladas 
anuales.
La fábrica de cañones de Trubia consume anual­
mente 1. 000 toneladas de cok asturiano y  la Marina 
de Guerra toma para sus arsenales de 1. 000 á 2 .  000 
toneladas anuales del mismo combustible.
Agregando á estas cifras lo que necesitan los 
cubilotes de las fábricas de segunda fusión y algu­
nas pequeñas partidas que se envían al interior ó 
que se embarcan, se llega á una venta total de cok 
que no pasa de 9 á 10. 000 toneladas anuales.
Si yo  me propusiese hacer cálculos sobre el con­
sumo y sobre la producción con errores de menos 
de 100 toneladas, habría de tom ar cuenta exacta 
del cok vendido para  reducirlo á carbón, es decir, 
para  tomar como sumando, el carbón empleado en 
la fabricación de ese cok. Mas como quiera que esa 
minuciosidad no tendría ninguna ventaja práctica, 
ni tampoco yo podría apreciar esos detalles, consi­
deraré al citado combustible como carbón, en todo 
lo que sigue.
La producción del valle de Langreo, durante estos 
últimos años, ha sido la siguiente:
1 8 8 2 . . . . 287. 000 toneladas.
1 8 8 3 . . . . 284. 000 »
1 8 8 4 . . . . .  272 .  000 »
1 8 8 5 . . . . .  267 .  000 »
1 8 8 6 . . . . 234. 000 »
Excuso advertir que la cifra del corriente año, se 
apunta  como probable. Creo, sin embargo, que se
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aproxim ará mucho á la verdadera y como ta l se 
puede tom ar para  cuanto voy á decir.
Comparando la producción del año 1882 con la 
del año corriente, se vé que ha habido una dismi­
nución de 5 3 . 000 toneladas.
Parece, á prim era vista tan  pequeña esa diferen­
cia, tra tándose de carbones, que no se explica uno 
como pueden los mineros lam entarse tan to  de la 
crisis, cuando la disminución en las cifras de lo 
producido, es tan  pequeña. Hay que tener presente, 
no la pequeñez de la cifra, sino que ésta representa 
un descenso de mas de un 18 por 100.
Además, si bien es evidente que para  grandes 
producciones, una baja del 18 por 100 representaría 
una fuerte cantidad absoluta, es preciso no olvidar 
que esa misma cifra proporcional, causa efectos mas 
intensos en la cuenca astu riana , por razón de su 
misma pequeñez productiva, que los que ocasionaría 
en o tra  región de vida industrial mas intensa.
Una baja, por ejemplo, de 25 céntimos de peseta 
en el jornal de un obrero que gana 2 , 50 pesetas y 
que las necesita para  v iv ir, tiene una im portancia 
bien d istin ta que una baja del 10 por 100 en los 
ingresos del que vive holgadam ente. Del mismo 
modo, una baja cualquiera en una industria pobre 
y aném ica, tiene consecuencias mucho mas desas­
trosas que o tra , proporcionalm ente igual, en una 
industria fuerte y vigorosa. E s t a  se resentirá en 
m ayor ó menor grado, pero podrán quedarle aun 
fuerzas para seguir viviendo, al paso que aquella, 
en análogas circunstancias, se verá en grave peli­
gro de m uerte.
P ara  estudiar bien el asunto, no basta  conside­
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ra r  aisladam ente la producción sino por el contrario , 
irla comparando con el consumo.
La producción y el consumo del año 1882, fueron 
iguales, de modo que, al finalizar el ejercicio no que­
daban existencias en las plazuelas de las minas.
Hé indicado al empezar, que la venta en este año, 
hubiera sido bastan te  mayor, si los mineros hubie­
ran  podido dar cumplimiento A los pedidos de com­
bustible. De aquí se deduce que la diferencia de 
situación industrial entre el referido año 82 y el año 
corriente, no está completam ente determ inada ó 
caracterizada por la diferencia de las 5 3 . 000 tone­
ladas en la producción. La desigualdad entre am bas 
épocas es mayor y nos convenceremos de ello, al 
analizar los precios de venta en uno y otro período, 
por cuanto en estos precios se refleja claram ente la 
desproporcion entre la oferta y la dem anda, despro­
porción que para el año 82 no estriba en el consumo 
habido, sino en la demanda que, en parte, no fué 
satisfecha ó servida.
A mediados de 1883, la crisis se anuncia con una 
disminución en los pedidos y de ta l modo se acentúa 
ya para fin de año, que, al te rm inar éste, quedaban 
en plazuelas y cargaderos unas 9 . 000 toneladas de 
existencia.
La producción baja forzosamente durante los dos 
años siguientes, pero aun así quedan existencias en 
las minas.
Por último, durante el corriente año, la disminu­
ción en la demanda, se ha impuesto de ta l modo A 
la producción, que esta se vé obligada irremisible­
m ente A disminuir en 3 3 . 000 toneladas, so pena de 
no tener ya sitio donde colocar los carbones sobran-
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tes, ni medios para  cubrir sus gastos, por estar todo 
su capital disponible invertido en productos sin 
ven ta  Apesar de esta fuerte reducción, es probable 
que cierre el año con 6 ó 7 . 000 toneladas de exis­
tencia.
¿Por dónde h a flaqueado el consumo? ¿Cuáles son 
los mercados cuyos pedidos han ido decreciendo?
El consumo del valle de Langreo, se subdivide del 
modo siguiente:
1. “ Em barque por los drops del ferro carril de 
Langreo; 2 . ° Consumo de la fábrica de La Felguera;
3 . ° Consumo local de Gijon para sus diferentes in­
dustrias y usos domésticos; 4 . ° Consumo de Oviedo, 
T rubia, etc. Langreo no puede llevar sus carbones 
al interior de la Península, por falta de enlace eco­
nómico con el ferro-carril del Noroeste. Los mineros 
de Langreo se verían obligados, si querían vender 
sus productos en Madrid, Valladolid, etc., á llevarlos 
á  Gijon, pagando por el a rra s tre  desde Sam a, cen­
tro  del valle, hasta  aquel punto, 3 ‘75 pesetas por 
tonelada. Desde la estación del ferro-carril de 
Langreo hasta  la del Noroeste, costaría por tonelada 
entre a rra s tre  en carros de bueyes, cargas, m ermas, 
etc., 0 , 75 pesetas. De modo que, para colocarse en 
el pun to  extremo de la línea general, habría un 
gasto de falsos arrastres de 4 , 50 pesetas por tone­
lada. Un recargo de esta im portancia en m ercancías 
de tan  poco valor, imposibilita toda combinación 
p ráctica.
El embarque por los drops del ferro-carril de Lan­




El embarque del corriente año, llegara á 100. 000 
toneladas.
La disminución es de 6 . 000 toneladas y no puede 
ciertam ente calificarse de crecida, sino todo lo con­
tra rio . Pero, es de notar, en prim er térm ino, que 
duran te  el año 1881 se habían embarcado 118. 000 
toneladas ó sean 12. 000 más que en el año siguien­
te. Además, gracias al contrato celebrado con la 
M arina de guerra  por el sindicato de sociedades m i­
neras formado con ese objeto, se han cargado este 
año por los drops de 18 á 20 . 000 toneladas para el 
consumo de los arsenales y de los buques de la Ar­
m ada. Estas 18 ó 2 0 . 000 toneladas representan, 
por lo tan to , una baja igual en el consumo general 
del comercio, que debe ser la base principal del 
mercado.
Pero en fin, en resumidas cuentas y merced al 
concurso de la A rm ada, ello es que el embarque por 
los drops, no ha bajado desde 1882 acá, más que en 
6 . 000 toneladas.
Gijon compró en 1882, 2 4 . 000 toneladas de ca r­
bón, subiendo esta cifra á  3 3 . 000 durante el año si­
guiente. Este año se sostendrá la misma cantidad.
Algunas de las industrias de dicho puerto, han 
disminuido su fabricación y por lo tan to , su gasto 
de carbón. Además, según dejo indicado, la fábrica 
de hierros de aquella localidad no tom a ya cok para 
su horno alto. Por estos conceptos hay una baja en 
las ventas, pero en cambio, hay un aumento en el
1 8 8 2 . . . 106. 000 toneladas.
1 8 8 3 . . . . .  106. 000 »
1 8 8 4 . . . .  102. 000 »
1 8 8 5 . . . .  102. 000
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gasto de carbón de la referida fábrica de hierros, 
cuya producción ha ido creciendo constantem ente 
desde 1. 270 toneladas en 1882 hasta  3 . 842 en 1885, 
según datos de la Estadística Oficial.
El resultado to tal del balance de las ventas en 
Gijon es que, desde el 83 hasta fines del año corrien­
te , el consumo no ha disminuido allí.
La baja más im portante para  Langreo, es la de 
la fábrica de hierros de los Sres. Duro y Compañía, 
en La Felguera. Este im portante establecimiento 
industrial, consumió 104. 000 toneladas de carbón 
de várias clases, durante el año de 1883.
En 1884, consumió 86 . 000 toneladas.
En 1885, 7 5 . 000 y este año no pasará de 65 . 000.
Hay una diferencia de consumo entre los años 83 
y 86 de 3 9 . 000 toneladas, cifra elevada que demues­
tr a  la im portancia capital del consumo del país, 
para  los carbones asturianos.
La demanda de carbones para  Oviedo y T rubia 
fué muy activa durante el ejercicio de 1882 y parte  
de 83.
El valle de Mieres estaba ya entónces, en mejores 
condiciones que el de Langreo para  abastecer aque­
llos mercados, pero era  im potente para  hacerlo. No 
podía, en efecto, aum en tar su producción por la ci­
tada  falta de obreros. La fábrica del Sr. Guilhou, 
estaba en completa actividad y daba inversión á 
cuanto sus minas le entregaban. Las obras del puer­
to de Pajares hacían un gasto nada despreciable de 
carbón y esas mismas obras eran  causa de m ayor 
trabajo en las fábricas de segunda fusión y en el país 
en general. Los propietarios de minas de Mieres, 
descontando las necesidades de la referida fábrica,
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no podían disponer para  el mercado general más 
quede unas 3 0 . 000 toneladas y por lo tan to , no es­
taban en situación de satisfacer cumplidamente los 
pedidos de Oviedo y Trubia.
Langreo llenó el vacío parcial que dejaba Mieres, 
apesar de tener que llevar sus carbones en carros 
desde la estación de Noreña hasta  los puntos de 
destino.
La fabrica de hierros de la Compañía de Minas y  
fundiciones de Santander y Quirós, empezó á fun­
cionar ántes de ponerse en comunicación con sus 
minas propias, viéndose precisada á consum ir carbo­
nes comprados á otras empresas. E sta fue una de 
las principales causas de que Langreo vendiese fuer­
tes cantidades en Trubia. De la misma procedencia 
fué tam bién gran  parte  del carbón gastado en la fá­
brica nacional de cañones de aquel punto.
Hoy la situación es bien diferente. Los productos 
de Mieres van á T rubia, pagando 4 pesetas de a rra s ­
tre  por tonelada, sin trasbordos de ningún género, 
m ientras los de Langreo tienen que pagar el transpor­
te en carros desde Noreña, á razón de 7 pesetas por 
tonelada, debiendo añadirse á este precio, el im por­
te de lo que cobra el ferro-carril de Langreo por el 
recorrido del carbón dentro de sus líneas.
Algo parecido, aunque no en la misma escala, 
sucede en el mercado de Oviedo. Sólo bajando los 
precios hasta límites increíbles es como únicam ente, 
pueden los carbones de Langreo competir con los de 
Mieres en la capital.
Por todas las razones citadas, estimo que, la dis­
minución de consumo de Oviedo y Trubia con re la ­
ción al valle de que me estoy ocupando, ha debido
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ascender á  unas 13. 000 toneladas. No tengo datos 
exactos acerca de este particular,  pero el error no 
será muy crecido.
Verdad es que vengo hablando de una situación 
excepcional del mercado, puesto que, repito, se t r a ­
bajaba con empuje en Pajares y puesto que el con­
sumo de la fábrica de hierros de Trubia era también 
transitorio y habia de cesar en cuanto los carbones 
de Quirós pudiesen bajar á ella, como sucedió ya el 
año 1884. Sin embargo, si en vez de hacer estas 
comparaciones á part ir  de 1882, empezamos á estu­
diar la marcha de los negocios desde el año anterior 
inclusive, nos encontramos con que, según dejo 
dicho, los drops habian cargado en dicho año 81,
118. 000 toneladas de carbón, contra 106. 000 del 
año siguiente. Justo es, pues, que, ya que no tengo 
en cuenta esta baja, tome nota de la de Trubia y 
Oviedo, cuya importancia numérica es próxima­
mente igual á la anterior. De todos modos, hay una 
disminución de consumo, no computada aún, entre 
los buenos y los malos tiempos del carbón, de 12 ó
13. 000 toneladas.
En resúmen, desde el año 1881 ó 1882, el consu­
mo ha disminuido en 58. 000 toneladas, á saber:
Fábrica de La Felguera. 39.000 toneladas.
Drops. . . . . 6 .000 »
Trubia, Oviedo, etc., etc. 13.000
Total. . . . . 58.000 »
Siendo el consumo y la producción del año 1882, 
iguales, ó sea de 287. 000 toneladas próximamente, 
resulta una baja entre aquel año y  el que corre, de 20 
por 100 en las ventas.
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Si del consumo de 287 . 000, restam os las 5 8 . 000 
toneladas de menos, nos quedan como salida to tal 
de carbones de Langreo, durante este año, 229 . 000 
toneladas.
La diferencia entre la produccion probable de
234 . 000 toneladas y el consumo indicado, será la 
cifra de las existencias á fin de año. E sta cifra, que 
es de 5 . 000 toneladas, es casi igual, industrialm en­
te hablando, á la que ántes hemos dado á priori, 
prueba de que los cálculos anteriores no van tan  des­
caminados.
¿Qué hubiera sido de la cuenca de Langreo, si el 
concurso de carbones para la M arina de guerra , no 
la hubiese aliviado del peso de 18 ó 2 0 . 000 toneladas 
de carbones gruesos?
La cifra del consumo hubiera descendido á 210 . 000 
toneladas, que corresponde á un 27 por 100 de baja 
con relación á los buenos años. El valle no hubiera 
podido resistir 2 5 . 000 toneladas de existencias y la 
m ayor parte de las explotaciones se hubieran cerra ­
do con todos los males consiguientes.
El esfuerzo hecho por las principales empresas de 
Langreo y Mieres para  presentar á la M arina un 
pliego de concurso el mas ámplio posible, dando 
todo género de facilidades para el servicio y ofre­
ciendo una sólida g a ran tía  de un buen cumplimiento, 
encuentra cuando menos su recompensa inm ediata 
en haber evitado el desastre que, de no haber sido 
aceptado, hubiera ya sobrevenido.
Estudiando en detalle el embarque por los drops de 
Gijon, y comparando el año 1881 con el 85, aparece 
Cádiz con una im portación de 5 . 532 toneladas de
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carbón astu riano  en este último año, contra 1. 341 
du ran te  el 81.
El Ferrol recibió el año 85, 8 . 213 toneladas y
4 . 455 en el año 81.
A C artagena se enviaron el año pasado 2 . 657 
toneladas, m ientras creo que no llegase allí nin­
gún cargam ento de esta procedencia duran te  el 
año 1881.
La razón de este aum ento de consumo en los tres 
puertos citados, es el consumo de la A rm ada, que 
ya el año pasado tomó mas de 2 0 . 000 toneladas de 
carbón asturiano.
En cambio, las siguiente poblaciones están en baja 
notable.
1881. 1885
Bilbao. 19. 3 3 7 . . 14. 046 toneladas.
Santander. 9 .  1 9 7 . . 5 . 630 »
Pasajes. 15. 8 7 9 . . 2 . 959 »
San Sebastian. 5 . 3 7 9 . . 3 . 657 »
Coruña. 10. 6 4 7 . . 6 . 674 »
Es bien seguro que estas cifras no han de presen­
ta r  aum ento duran te  el presente año.
La baja para el puerto de Bilbao es aún más signi­
ficativa de lo que parece. En efecto, las 19. 000 y pi­
co de toneladas que se enviaron allá en 1881, eran  
de carbón grueso, m ientras que, en las 14. 000 del 
año último, van incluidas 7 .  500 de carbones m enu- 
nos lavados. Ahora bien, el consumo na tu ra l de es­
tos munudos, debe ser, en buena m archa industrial, 
el consumo local ó interior de la provincia, de modo 
que si la industria m etalúrgica hubiese seguido co­
mo en los tiempos de actividad, hubiera ella g as ta ­
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do esos productos de clase inferior y de menos precio.
El mercado del carbón grueso ó cribado en Bil­
bao, lia tenido un descenso de más de 12. 000 tone­
ladas anuales.
Hay, por último, algunos puertos como Requejada 
y Zumaya que aparecen en alza notable.
1881. 1885.
Requejada.. 1. 0 8 2 . . .  7 .  012 toneladas. 
Zumaya.. .  1. 7 0 8 . . .  4 .  866 »
El carbón enviado á estos puertos es casi todo 
menudo que emplean en Requejada para  la calcina­
ción de los minerales de zinc de Reocin y en Zumaya 
para la fabricación del reputado cemento hidráulico 
de aquella localidad.
III.
La producción del valle de Mieres durante estos 
últimos años, no ha seguido una marcha paralela ó 
semejante á la de Langreo, como lo demuestran las 
siguientes cifras. ■
1882. . .  126. 000 toneladas.
1883. . .  130. 000 »
1884. . .  100. 000 »
1885. . .  108. 000 »
1886. . .  140. 000 » (probable. )
Algunas de estas cantidades están deducidas por
diferencia; es decir, que, conociendo la producción 
total de los dos valles y pudiendo apreciar con mu­
chísima aproximación la de Langreo, se ha restado 
esta de la total. El residuo corresponde á Mieres.
De 1882 á 1883, hay un ligero aumento que bien 
puede provenir de algún error en los cálculos.
. 1. 0 8 2 7 .  012 toneladas.
. 1. 7 0 8 . . . 4 .  806 »
1 8 8 2 . . . 126. 000 toneladas.
1 8 8 3 . . . 130. 000 »
1 8 8 4 . . . 100. 000 »
1 8 8 5 . . . 108. 000 »
1 8 8 6 . . . 140. 000 » (probable.
El carbón enviado a estos puertos es casi todo 
menudo que emplean en Requejada para  la calcina­
ción de los minerales de zinc de Reocin y en Zumaya 
para la fabricación del reputado cemento hidráulico 
de aquella localidad.
I I I .
La producción del valle de Mieres durante estos 
últimos años, no ha seguido una marcha paralela ó 
semejante á la de Langreo, como lo demuestran las 
siguientes cifras. ■
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En 1884 el efecto de la crisis es ya visible, pero en 
cambio, vuelve á crecer la producción en los años 
posteriores hasta rebasar para  el ejercicio corriente, 
la cifra del 82.
La Sociedad Fábrica de Mieres, que a ndaría  cer­
ca de l le g a r  á las 100.000 toneladas, en 1882, des­
ciende á unas 70.000 en los años de 1885 y 1886, 
pero esta baja está con trarrestada  por el aum ento 
de o tras minas, entre las cuales las más im portan­
tes, con notable diferencia, son las del Sr. Marqués 
de Comillas. Este señor explotó 14.000 toneladas el 
año último y producirá, durante el actual, cerca 
de 40.000.
M ientras en Langreo ha ido decreciendo la pro­
ducción, en Mieres ha ascendido, á causa del fuerte 
impulso dado por dicho Sr. López.
Veamos ahora el consumo, que calcularé tam bién 
por diferencia, á falta de datos directos completos.
Las existencias, al finalizar este año, se aproxim a­
rán  á 2 4 . 000 toneladas, de las cuales cerca de 18. 000 
corresponden al Sr. Marqués de Comillas, cuyos me­
nudos no encuentran salida, viéndose este señor pre­
cisado á apilarlos hasta  que term inada su fábrica de 
aglom erados ó briquetas, pueda venderlos en esta 
forma, para  consumo de ferro-carriles y otros usos.
Restando de las 140 . 000 toneladas producidas, 
las 2 4 . 000 de existencia, quedan para las ventas pro­
bables 1 16. 000, que se descomponen aproxim ada­
m ente en la forma que voy á indicar.
El valle de Mieres estuvo hace 2 ó 3 años incomu­
nicado, por decirlo así, con el puerto de Gijon, mien­
tras  la Compañía del Noroeste no tendió sus vías 
por el muelle llamado de Pando. Aun despues de
SI
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sentadas esas vías, la carga  de buques, en el referi­
do muelle, se ha hecho en m alas condiciones, por 
falta de aparatos adecuados al objeto. Sin em bargo, 
durante el corriente año, se habrán  embarcado allí 
unas 6 . 000 toneladas de carbón de fraguas y cok 
para  la A rm ada, y acaso o tras 3 . 000 de cribado, 
procedentes en su m ayor parte  de las explotacio­
nes del Sr. López. Total 9 . 000 toneladas. El consu­
mo de la Fábrica de Mieres, andará  alrededor de
5 3 . 000 toneladas.
La fábrica Nacional de Trubia invierte en sus t a ­
lleres 1.000 toneladas de cok asturiauo  y 10 á 11.000 
de carbones de várias clases. Mieres se encarga de 
surtir este punto porque Langreo, repito, está sin 
enlazar con el ferro-carril del Noroeste. Apesar de 
esta dificultad, vários mineros de esta zona presen­
taron  pliegos en la últim a subasta para  la referida 
fábrica, bajando cuanto era  posible sus precios á bo­
cam ina con objeto de salvar de ese modo la diferen­
cia de a rrastres desde Mieres á T rubia y desde L an­
greo al mismo punto. Aun así, la adjudicación de la 
subasta fue para  Mieres.
Puede calcularse que, además de las cifras apun­
tadas, salen anualm ente de Mieres para  Gijon, Ovie­
do y el in terior de la península, unas 5 . 000 tonela­
das de cok.
Por último, el consumo del ferro-carril general, 
m ás las ventas en Oviedo y los envíos á Palencia, 
Valladolid, Madrid, etc., e tc ., subirá á  unas 30 . 000 
toneladas. El mercado del interior, hasta  Madrid, es 
inaccesible á los carboneros de Langreo, que, p ara  ir 
á  esos puntos, necesitan pagar un recargo de 4 , 50 
pesetas, hasta  colocarse sobre w agón de la línea ge­
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neral en Gijon. Además, siendo, por ejemplo, la ta ­
rifa especial de Gijon á Madrid (Estación del Paseo 
Imperial) de 25 pesetas, m ientras la de Mieres hasta 
esa m ism a estación es de 22 pesetas, tendrían  los 
productos de Langreo, otro sobreprecio, por este 
concepto, de 3 pesetas, las que agregadas á las 4,50 
anteriores, hacen para  la venta en Madrid, una di­
ferencia en favor del valle de M ieres de 7 ,50  pese­
tas  por tonelada ó sea de un 70 por 100 del precio 
del cribado sobre w agón de ferro-carril, en los ac tua­
les momentos. Diferencias parecidas existen para 
los demás puntos del interior de la nación.
Resumiendo las cifras mencionadas, tenemos: 
E nbarque por Gijon.. . .  9 . 000 toneladas 
Consumo de la fábrica de Mieres. 5 3 . 000 >
Id. de la de T rubia.. .  12. 000 »
Id. de cok no incluido en 
las anteriores partidas.. .  5 . 000 » 
V entas en Oviedo, consumo del 
ferro-carril y  plazas del inte­
rio r ................................................  30 . 000 >
V enta to ta l de Mieres.. 109.000 toneladas 
Debían resu ltar 116.000 toneladas; la diferencia 
puede provenir de errores en las apreciaciones ó de 
que al hablar del consumo, se sum a el cok con los c a r­
bones, m ientras que al tr a ta r  de la producción se 
sum a el carbón empleado en la fabricación de ese 
cok. Sea una de las dos cosas, ó ambas á la vez, po­
demos tom ar, sin g ran  error, como cifra del consu­
mo para  el valle de Mieres, duran te  el corriente año,
116.000 toneladas.
Como al finalizar el año 1882, no había existen­
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cias, sino que la demanda excedía á la producción, 
resulta entre ese año y el corriente, una baja de
10. 000 toneladas, ó sea un descenso que no llega 
al 8 por 100 de lo de entonces vendido.
Recuérdese que para  el valle de Langreo, la baja 
en las ventas ha sido de un 20 por 100 y se com­
prenderá claram ente la mejor posicion que hoy tiene 
Mieres, enlazado por ferro-carril con el interior, con 
Oviedo y con Trubia, m ientras L angreo no tiene 
para  los carbones que salen del valle, más comuni­
cación relativam ente fácil que con los ya antiguos 
drops de Gijon.
Esta diferencia de posicion comercial, se ha de 
acen tuar más y más entre ambos centros producto­
res, si los industriales de Langreo no hacen un de­
cidido y vigoroso esfuerzo para  enlazar sus minas 
con el ferro-carril del Noroeste. No hay para  qué en­
carecer la im portancia de este enlace; basta  saber 
que la zona de Langreo produce doble que la de Mie­
res y que el precio de venta del cribado, principal 
producto de exportación, es 5 pesetas m ás bara to  allí 
que aquí.
. Y digo que la diferencia de posicion comercial 
entre esos dos centros ha de acentuarse, porque el 
Sr. López esta rá  pronto en disposición de dar salida 
á sus menudos y de aum entar, por consiguiente, su 
explotación to tal. Por otro lado, la Ju n ta  de Obras 
del puerto de Gijon, vá á colocar en el muelle de 
Pando una g rúa  de 20 toneladas, que perm itirá  
levan tar los wagones de ferro-carril y vaciarlos 
rápidam ente en la bodega del buque á la carga . Un 
barco de 1. 200 toneladas podrá cargarse  en un dia, 
m ientras en los drops necesita cuatro dias para  la
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misma faena, teniendo que tom ar una cuarta  parte  
de m ercancía en el ante-puerto , por medio de ga­
barras. Esa facilidad de carga en el muelle de Pando, 
contribuirá á ab a ra ta r los fletes de los buques que 
acudan á él y estim ulará los embarques por aquel 
punto. Es probable que el Sr. Marqués de Comillas 
expida por allí im portantes remesas para consumo 
de los vapores de la Compañía T rasatlán tica .
Por últim o, dentro de tres años, el puerto de 
Avilés y el ferro-carril á esta poblacion, serán un 
hecho. Mieres tendrá un nuevo punto de embarque 
y de consumo, del cual se hallará tam bién aislado 
Langreo.
Solo una circunstancia podrá atenuar algo la di­
ferencia de que me ocupo; es la m ayor b a ra tu ra  de 
los carbones de Langreo en Gijon.
Resumiendo todo lo mencionado, tenemos que la 
producción de 1882, fué la siguiente:
Langreo.. .  28 7 . 000 toneladas.
Mieres.. . .  126. 000 »
Total.. .  413.000 cifra que repre­
senta tam bién el consumo de aquel año.
D urante el año corriente, el consumo probable 
será:
Carbones de Langreo.. 229.000 toneladas 
Id. de Mieres. .  116.000 »
T o ta l . . .  345.000
La baja to tal de las ventas para  ambos valles es 
de 68.000 toneladas ó sean un 16 por 100 de lo 
vendido en 1882.
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IV.
Exam inadas las cifras de la producción y del 
consumo durante estos últimos años, indicaré ahora 
las variaciones en los precios de venta, com parán­
dolos con los precios de costo y  siguiendo el mismo 
órden establecido, es decir, empezando por Langreo 
y term inando por Mieres.
Tres clases de carbones se venden en Langreo; 
el grueso ó cribado, el menudo de llam a para  ho­
gares y hornos y el menudo para la fabricación 
del cok.
El mercado que regula el precio del cribado, es el 
embarque por los drops de Gijon, principal punto de 
salida de este producto.
El precio medio del cribado, á bordo, ha sido el 
siguiente en los últimos años.
1 8 8 2 . . 20 pesetas la tonelada.
1 8 8 3 . . 19 > la >
1 8 8 4 . . 18 » la »
1 8 8 5 . . 16‘75 > la »
1 8 8 6 . . 15‘25 > la »
Actualm ente se vende á  15 pesetas el cribado.
La baja es constante y se acen túa para  el año 
corriente, puesto que la diferencia entre él y el 85, es 
de 1‘50 pesetas m ientras el descenso anual an terio r 
fué constantem ente de 1 peseta.
Entiéndase que hablo de los precios del carbón 
comercial vendido á particulares.
Las 18 ó 2 0 . 000 toneladas consumidas por la Ma­
rina de guerra , hacen subir el precio medio, puesto
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que su valor á  bordo viene á ser de 19,25 pesetas 
tonelada, pero este precio no puede en tra r en mis 
cálculos, por referirse á carbones verdaderam ente 
superiores. A lgunas personas que solo conocen de 
un modo superficial la industria carbonera, han 
creido que la M arina pagaba muy caro el combus­
tible asturiano.
Veamos si es cierto.
En prim er lugar, el cribado comercial estaba á 
17 pesetas, cuando el sindicato asturiano presentó 
su pliego al concurso. Despues, las condiciones que 
se imponen al carbón, por la A rm ada, son tales, 
que es preciso recribarlo una ó dos veces ántes de su 
en trega . Además, hay que hacer un apartado minu­
cioso de todo lo que se carga , con objeto de que no 
vaya nada de p irita  ni de o tras sustancias ex trañas. 
Estas operaciones que no sufre el cribado corriente, 
representan un recargo en el precio de costo de 0 , 50 
pesetas por tonelada.
Por o tra  parte, queda como residuo de las opera­
ciones mencionadas, un carbón de menor volumen y 
de inferior calidad, que es forzoso vender á menos 
precio, m ientras que reunido con lo otro, hubiera 
tenido en el comercio, el mismo valor medio. No 
vacilo en asegurar que, por este concepto, hay un 
sobreprecio para  el grueso de la Armada de 0,75 
pesetas, las que sum adas á las 0 ,5  pesetas anterio­
res, dan un to tal de 1,25 pesetas por tonelada.
El sindicato necesita forzosamente tener un repre­
sen tan te  en Madrid para representarle ante el Mi­
nisterio de M arina; necesita tener quien se encargue 
en Gijon de todo lo referente á embarques, fletes, 
pedidos, etc.; necesita quien cuide en los arsenales y
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puntos de destino, de la recepción del carbón y es 
evidente que tiene que re tribu ir á todos estos repre­
sentantes.
Y aun hay otras dificultades. Puede suceder que 
el Estado, por no tener las cantidades necesarias 
incluidas en los presupuestos (3 por haberlas emplea­
do en otras atenciones urgentes, no tenga fondos 
con que pagar los carbones y hayan de esperar me­
ses los mineros para  cobrar el im porte de sus en tre­
gas. Que esto ocurre con frecuencia en los departa­
mentos del Estado, es cosa bien conocida de cuantos 
tengan contratas con él. Pues bien, la ta rdanza  en 
cobrar, representa cuando menos, el interés del di­
nero durante ese tiempo, interés que recarga tam ­
bién el precio de costo.
No es esta ocasion de extenderm e en consideracio­
nes acerca del particu lar y basta ciertam ente lo 
apuntado para comprender con cuan ta  ligereza se 
juzga, á menudo, de asuntos que no se conocen mas 
que superficialmente.
El minero ha ganado en el carbón entregado á la 
M arina, ni mas ni menos que lo que podia ganar 
vendiéndolo al precio corriente de aquella época, ó 
sea á 17 pesetas. El objeto del sindicato fué acredi­
ta r  definitivamente los carbones asturianos, con el 
fin de adquirir p ara  la cuenca una salida segura de 
productos.
El precio del cribado ha bajado, tan to  que la 
con trata  para la A rm ada, representa un beneficio 
relativo de 1‘75 pesetas como térm ino medio hasta  
la fecha, pero este beneficio, repito , no es debido al 
exceso de precio del carbón sobre el corriente, sino 
á la baja de la m ercancía durante el actual ejercicio.
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Se deduce de lo apuntado que, si bien el combus­
tible vendido á la M arina es mas caro que el comer­
cial por efecto de su superior calidad, tam bién sube 
á la par de este valor, el precio de costo. Por esta  
razón, asignaré para precio del cribado de la A rm a­
da, el de 17 pesetas que era el corriente cuando se 
hizo el contrato con ella y al mismo tiempo no te n ­
dré en cuenta, al t r a ta r  del precio de costo, el re ­
cargo que sufre.
Admitiendo una proporcion aproxim ada de 46 por 
100 de cribado en el carbón to ta l vendido en L an­
greo, resultan para  las 229 . 000 toneladas calcula­
das, 105. 000 de cribado, de las cuales supondré
20.000 vendidas á la Arm ada á 17 pesetas, según 
hé dicho.
Rectificando con este dato, el valor medio de la 
tonelada de cribado en 1886, obtengo el precio de 
15‘58 pesetas.
El precio de costo del carbón á boca-m ina es v a ­
riable y tam bién lo es el im porte de los a rra s tre s  
hasta  colocarlo en w agón de ferro-carril. En cam ­
bio, las ta rifas del ferro-carril de L angreo, no han  
sufrido alteración para el cribado, y como adem ás el 
minero no abona el im porte del a rra s tre  h asta  Gijon, 
ó aun cuando lo abone, lo carga  en cuenta al com­
prador, resulta que, para  ap reciar la diferencia de 
precios del cribado entre los años 1882 y 1886, se 
debe deducir del valor de la tonelada á bordo, el 
citado a rra s tre  por ferro-carril.
Tom aré, al efecto, como tipo de com paración, los 
cargaderos de Sama, centro del movimiento carbo­
nero de Langreo. La ta rifa  de transporte  hasta  
poner el carbón en los buques, incluyendo todos los
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gastos de ferro-carril, es, para  Sam a, de 4 ‘02 pese­
tas  por tonelada.
Deduciendo de 20 pesetas á que se vendia el c ri­
bado en 1882, las 4 ‘02 de ferro-carril, queda como 
valor de la tonelada sobre w agón, en Sam a, para  
aquel año, el de 15‘98 pesetas, ó, en números re­
dondos, 16 pesetas, con lo cual no exagero porque 
hubo partidas vendidas á m ayor precio que el ci­
tado.
Haciendo análoga operacion para  el año corriente, 
se halla como precio sobre w agón, 15‘5 8 —4 ‘0 2 =
11‘56 pesetas la tonelada.
Diferencia entre ambos tipos, 4 ‘44 pesetas. E l 
precio del cribado, del año 82 acá, ha descendido un 
27 á 28 por 100.
Ahora podemos empezar á form arnos idea de la 
intensidad de esta crisis. Como actualm ente el c ri­
bado se vende á 15 pesetas en Gijon y aun á menos, 
la baja efectiva resulta de un 81 por 100 entre el 
año 82 y fines del corriente.
Bien puedo adoptar como tipo medio el 30 por 100.
Restando de la cantidad to tal á que probablemen­
te  ascenderán las ventas este año, ó sea de las
229.000 toneladas, las 105. 000 de cribado, quedan 
como consumo de carbones menudos, 124. 000 tone­
ladas.
En el ejercicio corriente, la fábrica de La Felgue- 
ra  no representará para  la inversión del menudo 
mas que un 50 por 100 de la venta to tal, propor­
cion respetable, pero pequeña en comparación con 
la de otros años, como por ejemplo el 83, en que 
consumió el 63 por 100 de todo el menudo de L an­
greo.
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Cito estos núm erros para probar que, así como el 
mercado que dá la norm a del precio del cribado, es 
el embarque en Gijon, por ser la principal salida de 
ese producto, así tam bién y por la mism a razón, la 
fábrica de La Felguera dá la norm a del valor de los 
menudos.
Por lo ta n to , al hablar de menudos, tendré p rin ­
cipalm ente en cuenta, los precios de La Felguera.
El menudo de llam a para hogares y hornos rever­
beros, se pagaba, en 1882, á 5 ‘50 pesetas tonelada 
puesto en fábrica.
Ese mismo carbón vale hoy 5 pesetas.
Descontando de ámbos precios, 0 ‘36 pesetas como 
a rra s tre  medio por ferro-carril, nos quedan los si­
guientes valores, en w agón:
1 8 8 2 . . . .  5 ‘14 pesetas tonelada.
1886.  . . .  4 ‘64 » »
Diferencia entre esos dos tipos, 0 ‘50 pesetas ó sea 
el 9 ‘78 por 100 del precio m ayor.
Exam inem os ahora, la oscilación de los precios  
del menudo p ara  cok.
La tonelada de este combustible, puesta en fábri­
ca, valía 8 ‘50 pesetas en 1882. A fines del 83, baja 
el precio á 8 pesetas y duran te  el año actual viene 
á ser de 7 ‘25 pesetas, computando los premios es­
establecidos por disminución en el contenido de 
cenizas.
H abrá que deducir tembien, de esos precios, el 
a rra s tre  por ferro-carril, que en este caso es m ayor 
que para  el menudo de llam a, por la situación de 
las minas de que procede el carbón para  cok. El 
a rra s tre  medio, por tonelada es de 0 ‘08 pesetas. H a-
— 2 5 2 —
go caso omiso de algunas pequeñas partidas que se 
llevan en carros hasta  la misma fábrica.
Los precios de la tonelada de menudo para  cok, 
puesta en w agón de ferro-carril, son, por consi­
guiente,
1 8 8 2 . .  ' . .  7 ‘70 pesetas.
1886.  . . .  6 ‘45 »
Diferencia 1 ‘25 pesetas que representa una baja 
de 16‘22 por 100, respecto al precio de 1882.
Antes de pasar adelante, voy á deducir el térm ino 
medio de la baja, entre las dos clases de menudos.
El carbón de cok, consumido en 1882, dentro y 
fuera de la fábrica, estaba con el carbón to tal de lla­
ma vendido en Langreo, en la relación de 7 á 8 . Es 
de advertir que, en aquella época, la fábrica echaba 
en los hornos de cok, á falta de otras mejores, a lgu­
nas partidas de combustible que hoy no se emplea­
rían  más que como carbones de llama.
La cantidad del carbón menudo para  cok estará , 
con la cantidad de menudo de llam a, durante este 
año, en la relación de 1 á 2 .
El término medio entre las dos épocas, es, por lo 
tan to , de 4 para cok contra 5 para  hornos y hoga­
res. Calculando la baja media del menudo to ta l, pro­
porcionalm ente á esta relación y al tan to  por 100 
en que cada clase ha descendido, se obtiene como 
disminución media en el valor de todo el combustible 
menudo, el 12‘64 por 100 con relación á 1882. La 
escasez de menudos de llama obligó, en 1882, á  a l­
gunos consumidores á comprarlo en Gijon á 10 y 
10‘50 pesetas tonelada. Hoy se cotizan en aquel 
puerto á 7 ‘50 y 8 ‘50 pesetas, pero hay que tener 
presente, que el ferro-carril de Langreo estableció
— 253  —
desde primero de año una ta rifa  especial para Gijon, 
de 0 ‘065 pesetas por tonelada kilométrica en todas 
sus líneas. Con esta ta rifa , el a rra s tre  desde Sam a á 
á aquel puerto, se reduce á 3 ‘25 pesetas.
Podría llegar con estos precios á conclusiones an á ­
logas á las expuestas, pero encuentro que sería t a ­
rea inútil, toda vez que modificarían muy poco las 
cifras halladas. Sin detenerme en esos cálculos, ad ­
m itiré como baja en el precio de los menudos de L an­
greo, el 14 por 100.
En resúmen y para fijar las ideas, tenemos que 
el valor del cribado ha bajado u n  30 por 100 y el del 
m enudo un  14 por 100.
Con estos datos, fácil es averiguar lo que. el todo- 
uno en venta, ó en otros térm inos, lo que todo el 
carbón vendido ha disminuido de precio.
La proporcion de cribado con relación al to ta l 
vendido, sería un 40 por 100, en el año 1882. Al 
año siguiente debió disminuir por haberse empezado 
á explotar con actividad algunas capas, como la Ge­
nerala, que producen un 80 por 100 de menudo. Pos­
teriorm ente, habiendo desaparecido las circunstan­
cias que m otivaron la explotación de esa y o tras ca­
pas, la proporcion de cribado ha aum entado nueva­
mente, contribuyendo además á ello, la necesidad en 
que se encuentra el minero de ex traer de sus labo­
res, productos de precio relativam ente alto, que le 
perm itan cubrir sus gastos.
Por las razones ligeram ente indicadas, creo que 
puede adm itirse una proporcion de cribado de 46 
por 100 en los dos años que vengo com parando. Ca­
so de que haya inexactitud, será para  el año ac­
tual, en que quizás se obtenga aún  m ayor propor-
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cion de cribado, pero como tra to  de averiguar el 
término medio de la baja del precio, estaré más le­
jos de toda exageración tom ando 10 por 100 como 
tipo que o tra cantidad más elevada.
Relacionando, pues, la baja del cribado y la del 
menudo, con arreglo á la proporcion de ambos res­
pecto al carbón to tal, encuentro, que el valor del 
carbón vendido en Langreo, ha disminuido desde 1882 
acá en un  21 por 100.
Una diferencia del valor en venta de un 21 por 100 
es siempre muy im portante, cualquiera que sea la 
m ercancía, pero lo es aun más tra tándose  de un 
artículo de tan  ínfimo precio como el carbón. La 
im portancia de la baja se hace más sensible com pa­
rando el valor to tal del carbón consumido en 1882 
y el correspondiente á 1880.
Las 131.000 toneladas de cribado consumidas en 
aquella buena época, representaban, cargadas en 
w agón de ferro-carril, 2 .096 . 000 pesetas.
Las 150.000 de menudo im portaban 987.000 
pesetas.
Total de ambas partidas, 3 . 083 . 000 pesetas.
El cribado que se venderá este año, ó sean las
105.000 toneladas probables, valdrán , en w agón 
tam bién, 1 .213. 000 pesetas y las 124.000 de me­
nudo, 650.000 pesetas. Total de las dos partidas,
1.803.000 pesetas.
Diferencia de valor de lo vendido entre ambas 
épocas, 1.220.000 pesetas.
Comparemos ahora la diferencia de valor p ro­
ducido.
Como el año  1882 finalizó sin ex istencias y  lo 
m ism o sucedió en 1881, el v a lo r de la producción,
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á  precio de venta, es el mismo de 8 .083.000 pe­
setas.
Al valor del carbón vendido este año, habría que 
ag reg a r el de las existencias á fin del ejercicio, mas 
como quiera que tam bién en 1. ° de Enero último 
había existencias que diferirán muy poco de las que 
habrá á fin de año, resulta que el valor producido 
asciende tam bién á las mismas 1.863.000 pesetas 
próxim am ente.
Es decir, que, en el año presente, se han en tre­
gado á la circulación, 1.220.000 pesetas menos que 
en 1886.
Nótese que esta cantidad es aun deficiente, porque 
para  averiguar la im portancia real de la crisis, 
sería preciso sum ar con ella, diversas partidas, 
como los a rra s tre s  por carros á Oviedo y o tras por 
el estilo.
Es preciso tam bién no olvidar que solo me ocupo 
de carbones.
Cuando se tr a ta  de minerales de g ran  valor, como 
por ejemplo, de galena argentífera , en la cual, en 
tesis general, la utilidad es grande para  el propieta­
rio de la m ina, una disminución en el valor produ­
cido no tiene para  la com arca m inera excesiva tra s ­
cendencia. El dueño de la m ina, obtiene con pocos 
obreros, productos de alto valor y se embolsa la g a ­
nancia . Es verdad que podrá dar á esta ganancia 
una inversión que proporcione trabajo y utilidades al 
país, pero tam bién puede ocurrir lo contrario .
En cambio, en productos de ínfimo valor como el 
carbón, la ganancia del patrono es muy pequeña y 
solo á fuerza de producir mucho, puede obtener 
utilidades de cierta im portancia.
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Casi todo el valor producido, se reparte  entre los 
obreros y los que proporcionan á las minas los 
m ateriales que necesitan, como m aderas, pólvora, 
aceite, etc., etc. Por eso las explotaciones de carbón 
y de m ineral de hierro son mas útiles para el bienes­
ta r  de una comarca que cualesquiera o tras, á igual­
dad absoluta de valor producido. El dinero se repar­
te  entre m ucha gente y no queda en pocas manos; 
su circulación es m ayor y sus efectos bienhechores 
se multiplican mucho mas que en industrias que con 
poca mano de obra, producen artículos caros.
B asta recorrer el valle de Langreo para conven­
cerse de ello. La m iseria y la escasez son generales; 
no hay transacciones de ningún género; los artículos 
de prim era necesidad bajan de precio por falta de 
compradores; los colonos no pueden p ag ar sus ren ­
tas. El dinero del carbón que á todos llegaba mas ó 
ménos, ha disminuido y su disminución alcanza tam ­
bién á todos y puede decirse que los alcanza directa­
mente, porque apenas hay familia que no tenga uno 
ó varios individuos mineros ó que no venda m aderas 
para entibación y otros usos, ó que no posea un 
carro con su pareja de bueyes para a rra stre s  de ca r­
bones ó m ateriales ó que en fin no cobre algo de las 
minas por uno ú otro concepto.
Voy á exam inar el precio de costo y tendré oca- 
sion de insistir acerca del particular.
V.
El precio de costo se compone de dos sumandos; 
la mano de obra y el consumo de m ateriales.
Un picador de carbón, un entibador ó un w ago-
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nero, ganaban  en 1882, de 2 ‘43 á 2 ‘50 pesetas de 
jornal, pudiéndose tom ar como tipo medio el de 2 ‘45 
pesetas. D urante el año 1884, baja ya ese jo rnal 
á 2 ‘30 pesetas y actualm ente es de 2 pesetas. Dismi­
nución, 0 ‘45 pesetas ó sea un 18‘3 por 100 con re ­
lación al año 1883.
Una cribadora ó lavadora recibía 1‘0 9  á  1‘12 
pesetas de jornal en 1882 y ahora cobra 1 á 1‘05 
pesetas. Diferencia, 0 ‘07 pesetas ó sea el 6 ‘3 por 100. 
T rabajan  además en las minas muchachos con jo rn a ­
les variables según su fuerza y su edad. Reduciendo 
los jornales de estos muchachos á jornales de hom ­
bres y sumándolos con estos, resulta que hay en 
Langreo una obrera para  5 ‘5 hombres.
Haciendo los cálculos necesarios con la base de 
esos datos, se halla que la mano de obra ha experi­
mentado en su valor, una baja de un 15 por 100 en 
números enteros.
El im porte de las m aderas de entibación, pólvora, 
aceite y demás consumos de las m inas, apenas ha 
bajado un 6 por 100.
Ahora bien, el im porte de la mano de obra es 
el 75 por 100 del costo to tal de la tonelada. Por lo 
tan to , este costo ha disminuido,
por mano de obra.. .  11‘25 por 100, 
por m ateriales.. . .  1‘50 » »
T otal............................12‘75 por 100.
Hay que hacer una corrección de im portancia en 
este resultado.
En efecto, los llamados gastos fijos y generales, 
como la conservación de galerías de a rra s tre  y vías 
m ineras, los gastos de dirección, adm inistración y
33
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vigilancia, los impuestos, etc., etc., no han  dismi­
nuido mucho en su im porte to tal, y como se rep a r­
ten  ahora entre menor número de toneladas, cada 
una de estas sale mas g ravada por estos conceptos. 
La apreciación detallada del recargo que, por causa 
de estos gastos fijos, sufre el precio de costo, me 
obligaría á  exponer largas consideraciones. Citaré, 
como aumento muy aproxim ado debido á los gastos 
fijos, tom ando como punto de comparación algunas 
explotaciones que conozco en todos sus pormenores, 
el de un 7 por 100.
Las variaciones del precio de costo, son, en re- 
súmen,
Rebajas.. . .  12‘75 por 100 
Aumento.. . .  7 ‘00 » »
Disminución líquida.. 5 ‘75 por 100
Podemos ya hacer el balance del carbón. S u  valor 
en venta ha desmerecido en 21 por 100 y su  precio de 
costo ha bajado en 5 ‘75 por 100. La diferencia entre 
ambas cantidades ó sea el 1' 25 100 representa, 
por lo tanto , la pérdida relativa del propietario de las 
minas.
Es decir, que éste recibe un 15‘25 por 100 menos 
que el año  1882. De suerte que, para que ahora no 
pierda, para  que se costée, necesitaba haber ganado 
en aquella buena época ese mismo 15‘25 por 100 
del valor en venta de sus productos.
Se deduce de lo manifectado que la tonelada de to ­
do-uno ó sea de cribado y menudo de llam a y de cok, 
valia entonces, puesta en w agón de ferro-carril, 
10‘74 pesetas, luego la ganancia por tonelada debía 
haber sido de 1‘64 pesetas sin distinción de cribado
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y de menudo, para  que ahora no resulte pérdida.
Puede afirm arse de una m anera categórica que la 
cuenca de Langreo, en conjunto, no obtuvo esa ga­
nancia por tonelada. Algún minero colocado en bue­
na situación para  tener que p ag ar poco a rra s tre , 
alguna empresa con fuerte proporcion de cribado ó 
con buenos menudos para  cok, algún particu lar que 
explotase únicam ente un par de capas excelentes 
contentándose con exigua producción, etc., etc., lle­
garían  á  esa ganancia, pero de n ingún modo la 
cuenca considerada en su totalidad.
Veo por ahí, el estado de las sociedades m ineras 
principales y  no descubro rastros de grandes u tilida­
des en los buenos tiempos. Salvo dos ó tres em pre­
sas que viven con modesto desahogo, las demás lle­
van una existencia pobre y están siempre llenas de 
dificultades en su situación económica.
Si la ganancia de Langreo, hubiera sido el año 82, 
de 1 ‘64 pesetas por tonelada, ó sea de 470 . 000 pe­
setas en jun to , algo de nuevo se hubiera notado en 
las instalaciones de las m inas, parte  de esa sum a a p a ­
recería á la v ista en forma de mejoras y sin em bar­
go, bien poco es lo invertido en obras nuevas ó en 
reparaciones sérias duran te  los años 1882 y 1883, 
prueba de que la utilidad fué bastan te  menor que la 
citada. Acaso no llegase á 1 peseta, en conjunto, 
por tonelada.
De consiguiente, si entonces no se llegaba á g a ­
n a r 1‘64 pesetas, hoy, en tésis general tam bién, se 
debe perder. Agotados los escasos recursos con que 
cuenta la m ayoría de los mineros para  hacer frente 
á las contingencias del mercado, debian ya esta r ce­
rradas casi todas las explotaciones.
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Sin embargo, no lo están. ¿Cómo se explica este 
fenómeno? Vamos á  verlo.
En prim er lugar, no todas las minas prosiguen sus 
trabajos. Uua sociedad im portante que explotaba
24.000 toneladas anuales en dos de sus grupos de 
labores, tiene ahora esos grupos en conservación ó 
con una producción insignificante. Otro minero ha 
suspendido tam bién, hace poco tiempo, la explota­
ción de dos minas que, en años anteriores, habian 
llegado á pasar de 20.000 toneladas por ejercicio.
¿Y los demás? ¿Cómo pueden sostenerse?
Algunas empresas se costean y van aguantando  
el tem poral como Dios les dá á entender, pero son 
contadísimas.
Respecto á las restantes diré, plagiando á un cé­
lebre economista, que hay dos modos de perder; el 
que se vé y el que no se vé .
Cuando el precio de costo es superior al de ven ta , 
se pierde visiblemente.
Pues bien, muchos mineros han reducido su pre­
cio de costo, suprimiendo toda clase de labores pre­
paratorias y auxiliares, es decir, viviendo al día. Sa­
ben perfectam ente que un par de fallas presentadas 
de improviso, pueden dar al traste  con su produc­
ción y que, siguiendo las buenas m áxim as de la mi­
noría, se deben llevar siempre adelantadas esas la­
bores preparatorias, especie de reguladores ó volan­
tes que sirven para no dejar de producir en los pun­
tos muertos de las fallas, pero la necesidad se impo­
ne y quedan suprimidos los trabajos preparatorios. 
El día menos pensado, se presentan esos accidentes y 
entonces, ó hay que reducir la producción ó pasar 
las tales fallas; es decir, hay que g asta r en labores
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en estéril y resignarse á ver crecer el precio de cos­
to. La economía de hoy, es el exceso de gasto de m a­
ñana. Hé aquí un modo de perder  que ya no es tan  
visible.
Se comprende que, con ese sistem a, el precio de 
costo haya disminuido bastan te  mas de lo que yo 
decía. Mis cálculos ó apreciaciones estaban basados 
en la hipótesis de que la m ism a buena y regular 
m archa de los trabajos de las m inas tiene lugar hoy, 
que en los años 1882 y 1883, en los cuales no esca­
seaban los recursos. Ni es así, ni puede serlo, toda 
vez que siguen en actividad la m ayoría de las 
m inas.
Hay mas todavía. La parada de labores p rep ara­
torias y auxiliares, la suspensión de toda obra, de 
toda reforma que no sea indispensable, no basta  en 
muchos casos para  equilibrar el gasto con el im por­
te de la ven ta . Entonces se recurre á abandonar las 
capas ó trozos de capas que no dan la proporcion 
de cribado necesaria para hacer subir el precio de 
ven ta  hasta  el punto deseado; se recurre á explotar 
únicam ente aquellas o tras capas que reúnen condi­
ciones para un arranque barato  y que dan mucho 
grueso; se deja lo malo y lo mediano para a ra ñ a r  lo 
mejor.
Habrá  acaso que levan tar algún dia las galerías 
que ahora se abandonan y habrá entonces, por ese 
concepto, un exceso de gasto. No im porta, dicen, 
fuerza es vivir y luego allá veremos. Este es otro 
modo de perder que tampoco salta  á la v ista de 
todos. Es cierto que así, el precio de costo y el de 
venta se equilibran, pero el minero se come su capi­
ta l, que es el carbón; crée que no pierde porque los
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ingresos mensuales no son inferiores á los gastos y 
no advierte que su propiedad, su m ina, su capital 
decae de valor, porque cada dia contiene menor 
cantidad de combustible explotable. La cantidad de 
carbón es tan  grande, en algunas m inas, dicen al­
gunos, que lo que hoy se despilfarra no tiene im por­
tancia. E rror tam bién. En el caso de una venta, 
de una tasación por herencia ó por un traspaso 
cualquiera de dominio, se hace bien sensible la di­
ferencia de valor entre una mina con sus mejores 
capas dispuestas para  empezar un económico a rra n ­
que y o tra  mina en que las capas mejores estén ag u ­
jereadas por aquí y por allá ó explotadas en cierta 
extensión. Es m as, se suele exagerar esa diferencia, 
cuando llega el caso; las capas excepcionalmente 
buenas son tan  conocidas en la com arca, que la 
atención se fija de preferencia en ellas al hacer una 
apreciación sobre el valor de la mina.
Salvo contadas excepciones, la cuenca de Langreo 
sostiene sus labores comiéndose su capital, perdien­
do sin darse cuenta de ello. Hé aquí la explicación 
de como puede resistir esta g ran  baja de precios; hé 
aquí como puede venderse el cribado en Gijon á 15 
pesetas y aun á  precios menores que no hé citado, 
porque no se crea que extremo los argum entos y por 
cierto rubor que me causa el sacar á relucir con 
todos sus vivísimos colores, el estado de m iseria del 
valle.
Hé indicado la situación industrial del propietario 
de minas en Langreo; me toca ahora decir cuatro  
palabras acerca de la situación del obrero.
La producción, dije, disminuyó en 5 3 . 000 tonela­
das. Se puede calcular, en números redondos, que
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cada jornal dado en el interior de una mina, pro­
duce media tonelada de carbón útil, preparado para  
la venta.
La baja de 5 3 . 000 toneladas supone, por lo tan to ,
106. 000 jornales anuales en el interior, de menos.
Hé demostrado en otra ocasion que, descontando 
de los 365 dias del año los domingos, las fiestas, las 
romerías,  bautizos, casamientos, etc., etc., y los 
dias empleados en faenas agrícolas, el obrero de 
Langreo no dá en la mina mas que 250 jornales por 
año., Supongamos que ahora que gana ta n  poco, 
asista con mas puntualidad y  que ese número suba 
á 270 dias.
Dividiendo los 106.000 por 270, resulta que 391 
mineros han debido quedar sin trabajo. A estos 
habrá que ag regar  70 mujeres. Total, 460 personas.
Las cosas no han pasado de un modo tan  absoluto. 
Así como las corrientes aéreas soplan de los centros 
de altas presiones hácia donde existe una depresión, 
así también se estableció, á medida que la crisis 
arreciaba, una corriente de obreros desde Langreo 
donde habia exceso de ellos, hácia Mieres, donde ha­
cían falta por el incremento de producción de aquella 
zona minera.
Vino una época en que ya Mieres tuvo completo 
su personal. Entónces el patrono se vió en la alter­
nativa ó de despedir el exceso de gente ó de dismi­
nuir el número de dias de trabajo. Casi todas las 
empresas han optado por lo último, con lo cual se 
evitan la resolución dolorosa de dejar sin jornal á 
una parte de sus operarios, y tienen, al mismo 
tiempo, la ventaja de conservar y sostener su perso­
nal para el dia de mañana en que las cosas cambien.
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La mayor parte de los obreros, prefiere también 
esa solucion.
Hoy es cosa corriente que las minas paren uno ó 
dos dias útiles por semana, de modo que, en general, 
puede decirse que el minero trabaja  solamente 18 
ó 20 dias al mes. Tomando la cifra de 20 dias y 
multiplicándola por el jornal máximo de 2 pesetas, 
se obtiene un haber mensual total de 40 pesetas para 
el obrero, ó sea de 1‘33 pesetas diarias. Las mujeres, 
los muchachos y los hombres de jornal inferior, no 
salen á  peseta diaria. Sucede, en consecuencia, que 
todo aquel que tiene alguna pequeña propiedad ó 
algún recurso adicional que le ayude á vivir ó que 
pertenezca á una familia en que se reúnan vários 
obreros y puedan pasarlo reunidos, aunque mal, se 
sostiene en la localidad y no emigra. Pero el que no 
dispone de mas recurso que su trabajo manual y que 
vé que su jornal no es suficiente para  alimentarse y 
reparar las fuerzas gastadas en la labor, éste se 
marcha á Mieres y si allí tampoco encuentra modo 
de costearse á sí propio, se vá á América ó á otro 
lado cualquiera.
Empieza ya á notarse en Langreo este movimien­
to de emigración, signo de que el país es incapaz de 
sostener su poblacion actual,  prueba evidente de 
decadencia y de pobreza.
Y no es lo peor que hoy el obrero tenga  que salir 
á ganarse la vida, sino que, cuando vuelva á hacer 
falta, no será fácil traerlo de nuevo á su antiguo 
trabajo y se quejarán los patronos mas am argam ente  
aún que ántes, de la falta de brazos.
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VI.
Paso á ocuparme de las oscilaciones del precio de 
v en ta  en el valle de Mieres, ta rea  mas breve que 
para Langreo, por cuanto muchas de las observa­
ciones ya mencionadas, son aplicables á ambos cen­
tros productores.
Es natural que no compare con los precios a c tu a ­
les, los elevados valores que, por las especialísimas 
circunstancias indicadas, alcanzaron los carbones de 
Mieres en 1882 y parte de 1883. Hé d icho  que las 
obras del Puerto de Pajares coincidiendo con una 
gran  actividad en las fábricas de hierro, colocaron 
á los mineros de aquella zona, en condiciones de 
vender á precios desconocidos hasta  la fecha. Baste 
decir que se entregaron partidas de cribado en 
w agón de ferro-carril á 26 y 30 pesetas tonelada y 
á 15 y 16 pesetas la tonelada de menudo. Poner en 
parangón estos tipos con los de hoy, sería dar una 
idea errónea del asunto.
Terminadas ó á punto de te rm inar  las obras del 
ferro-carril y habiendo descendido notablemente la 
producción de hierros en la fábrica del Sr. Guilhou, 
bajó el precio del cribado en wagón, en 1884, á 20 
pesetas y el del menudo á 11.
Estos precios se sostuvieron hasta el año pasado, 
en que descendieron respectivamente á 18‘75 y 
10‘75 pesetas. Por último, en la actualidad se ven­
de á 16 pesetas el cribado y á 8 ‘05 ó 9 pesetas el 
menudo. Hay, sin embargo, a lgún minero de impor­
tancia que entrega su carbón grueso á mayor precio 
que el citado; tomando en cuenta el tipo de venta de
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esta empresa que debe oscilar entre 18 y 20 pesetas 
y teniendo presente el número de toneladas vendidas 
por la misma, puedo adoptar como precio medio del 
cribado, el de 17 pesetas.
También sería preciso rectificar, en todo rigor, el 
precio del menudo, teniendo presente que el carbón 
de fraguas vendido para la Marina de guerra, vale á 
bordo en Gijon 15‘75 pesetas. Descontando 4 pese­
tas de arrastre ,  importa la tonelada de esa clase, en 
la estación de Mieres, 11‘75 pesetas. La cantidad de 
menudo de fraguas embarcada con destino á los 
Arsenales es tan  pequeña con relación á la ven ta  
total del valle, que no es cosa de perder el tiempo 
en hacer de un modo exacto esa corrección y, basta 
fijar, próximamente 9 pesetas como término medio 
del precio de todo el menudo.
Por otra parte, la fábrica de hierros del valle, 
principal consumidor del menudo producido en Mie­
res, no abona siempre á sus minas el carbón que 
éstas le dan al precio del mercado, sino, ó bien al 
precio de costo ó bien al mismo tipo á que compran 
sus menudos otras fábricas, como por ejemplo La 
Felguera. Esto constituye, á primera vista, una 
dificultad para apreciar debidamente las variaciones 
del precio del menudo total y sus consecuencias; 
mas, como quiera que lo probable es que la citada 
fábrica de Mieres pague á sus minas el carbón á un 
tipo algo inferior al del mercado general, resultará 
que si bien es ella quien aparece ganando esa dife­
rencia, las minas son en realidad causa de la refe­
rida ganancia. Por lo tanto, tomaré como valor del 
menudo consumido en la fábrica, el del mercado 
general.
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En Mieres se preparan dos clases de carbones que 
no lié tenido que considerar al hablar de Langreo. 
Una de ellas es el cok, que apenas se fabrica en 
esta última comarca fuera del establecimiento indus­
tr ial de la Felguera; la otra  es la galleta.
Para no llenar con cifras innecesarias estos ap un ­
tes, prescindiré del cok, y tendré solo en cuenta el 
menudo empleado en su fabricación, con tanto 
mayor motivo cuanto que su precio se regula gene­
ralmente por el valor de ese menudo, mas los gastos 
particulares de dicha fabricación.
La galleta es un producto intermedio como clase 
y  como precio entre el menudo y el cribado y la con­
sideraré incluida en ellos.
El cribado que estaba, decimos, á principios del 
84 ó fines del 83, á  20 pesetas, está ahora  á 10. 
Diferencia 4 pesetas ó sea el 20 por 100 de aquella 
época.
El menudo que puesto en un wagón de ferro­
carril, valía entónces á 11 pesetas tonelada, no 
cuesta hoy mas cine 9 pesetas. Baja, 2 pesetas ó sea 
el 18 por 100.
Antes de seguir adelante, conviene hacer notar la 
g ran  diferencia de precios del carbón entre los dos 
valles. Mientras la tonelada de cribado, repito, vale 
en Mieres 16 pesetas, esa misma tonelada n o vale 
en Langreo, como término medio de este año, mas 
que 11‘56 pesetas.
Hay cerca de 4 ‘50 pesetas de sobreprecio en 
Mieres.
En tanto  que la tonelada de menudo vale en este 
valle 9 pesetas, no vale mas que 6 ‘45 pesetas la
tonelada de esta clase para cok en Langreo. Diferen­
cia en favor de Mieres, 2 ‘55 pesetas.
Si comparamos el menudo de llam a, esta d ireren- c i a  es de 4 ‘36 pesetas.
¿Depende el m ayor valor de los carbones de Mie­
res de su superior calidad respecto á los de Langreo? 
Es cosa sabida que los menudos de Mieres dan un 
cok superior efectivam ente á los de Langreo y que, 
en hornos, el rendimiento de aquellos es un 7 á 8 por 
100 m ayor que el de estos.
Si la diferencia de precio consistiese en la calidad, 
debería tener el menudo de Mieres un premio de un 
10 por 100 sobre el de Langreo y debería, por lo ta n ­
to, valer la tonelada de 7 ‘10 á  7 ‘50 pesetas A lo su­
mo. Cuando Langreo enviaba co k  á Gijon, se vendía 
allí ese combustible á 20  pesetas, m ientras el de Mie­
res valía 22 pesetas, y si bajaba el de Langreo, ba­
jaba  á la par el de Mieres. H abía, pues, en. Gijon en­
tre  am bas clases, una diferencia de valor que es p re­
cisamente el mismo 10 por 100 que yo decía.
El cribado de Mieres tiene m ayor potencia calorí­
fica que el de Langreo y es más limpio de p irita  y 
de o tras sustancias extrañas; en cambio, tiene llama 
más corta que el de Langreo, se ag a rra  con más fa­
cilidad á las parrillas, y su combustión es más 
difícil de regular. Ambos tienen, sus ventajas y sus 
inconvenientes y pueden ser preferidos según el uso 
á  que se les destine. No hay razón alguna para  que 
el de Mieres se venda á 4 ‘50 pesetas más caro que 
el de Langreo.
¿En qué consiste, de qué depende esa desigualdad? 
Depende de la mejor situación m ercantil de Mieres 
que hoy está en comunicación con todos los puntos
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consumidores, mientras Langreo está aislado de mu­
chos de ellos.
Dejando ya esta digresión, vuelvo á ocuparme de 
la variación de los precios en Mieres.
Decía que el cribado ha bajado u n  20 por 100 y el 
menudo u n  18 por 100.
La proporcion de cribado en el todo-uno en venta, 
es mucho más variable entre las explotaciones de 
Mieres que entre las de Langreo.
Algunas empresas, como la del Sr. Marqués de Co­
millas, andarán  muy cerca de obtener el 40 por 100 
de cribado, mientras en determinadas minas del se­
ñor Guilhou, no se llegará al 25.
El término medio oscilará entre el 34 y el 36 por 
100. Tomando este último número, resulta que 
la tonelada de carbón, sin distinción de clases, ha ba­
jeado en Mieres desde el año 84, un  18‘72 por 100, 
ó sea 2 ‘28 por 100 menos que en Langreo.
La diferencia no es grande respecto al tanto por 
ciento de disminución en los precios, pero lo es y 
grandísima en absoluto, según luego se verá.
Como el Sr. López no explotaba p, un sus minas de 
Aller en 1882, la proporcion de cribado en aquel año, 
debió ser menor del 36 por 100; acaso un 32 por 100.
Las 126. 000 toneladas producidas y consumidas 
en 1882, nos dan, por consiguiente, 41 .  000 de c r i­
bado, que cotizadas según los precios ya normaliza­
dos de fines del 83 ó principios del 84, es decir, á  20 
pesetas, importan 820 .  000 pesetas.
Las 85 . 000 toneladas restantes ó sea de menudo, 
á 11 pesetas, im portan 935. 000 pesetas. Total del 
valor producido y vendido, 1. 7 55 .  000 pesetas.
Recordando que de las existencias que queden á
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fin de año en Mieres, 20.000 toneladas serán de me­
nudo y que la venta total será de 116.000 tonela­
das y recordando también la proporcion adoptada de 
36 por 100 del cribado, se deduce que 48.000 tone­
ladas de esta clase que podrán venderse este año, 
valdrán 768.000 pesetas y que las restantes 68.000 
de menudo, á 9 pesetas una, importarán  612.000 pe­
setas. Total de ambas partidas 1.380.000 pesetas.
Disminución en el valor vendido, 375.000 pesetas.
Agregando al valor de lo vendido este año, el im­
porte de las existencias que queden al fin del ejerci­
cio, que podra ascender á 190.000 pesetas, obtene­
mos como valor producido 1.570.000 pesetas, dejan­
do de tom ar en cuenta el importe del carbón en las 
plazuelas en primero de Enero último, por no consi­
derarlo de importancia.
Diferencia entre la producción de Mieres entre los 
años 1882 y 1886, 185.000 pesetas.
Sumando estas cantidades con las análogas de 
Langreo, se encuentra que la diferencia de valor 
de las ventas en toda la cuenca, entre esos dos años, 
llega á la c ifra  de 1.595.000 pesetas y que la diferen­
cia de valor de los productos, asciende á 1.405.000 
pesetas.
Escuso decir que las diferencias para  Mieres y por 
consiguiente, la total, serian mayores, si de inten­
to no hubiese tomado los precios que hé tomado y 
hubiera basado mis cálculos en los del año 1882.
VII.
Veamos ahora las variaciones del precio de costo. 
P a ra  apreciar las fluctuaciones de los jornales, me 
encuentro con la misma dificultad con que tropiezo
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en todo lo que se refiere á la comarca de Mieres. 
Consiste la dificultad en que, al revés de lo que pasa 
en Langreo, hay allí cierta heterogeneidad en las 
explotaciones, en los precios de venta, en el merca­
do especial de cada empresa, etc., etc., y en que esa 
misma falta de homogeneidad existe en los jornales.
Sin embargo, puede hacerse una clasificación en ­
tre el Sr. Marqués de Comillas por un lado y las a n ­
tiguas empresas del valle por el otro. Y como quie­
ra  que dicho señor Marqués no ha entrado todavía 
en producción normal y que por esta y otras espe­
ciales razones, es muy difícil apreciar su precio de 
costo, que hoy debe ser elevado, me atendré, respec­
to al particular, á los resultados de las demás em­
presas.
Un picador ganaba 2 ‘50 á 2 ‘75 pesetas de jornal 
en 1883 y hoy gana  de 2 ‘25 á 2 ‘50. Diferencia, un 
10 por 100.
La relación entre el número de hombres y el de 
mujeres no debe ser muy diferente de la de Langreo. 
Si bien el efecto útil del obrero de interior es m a­
yor en Mieres y por esta causa se necesitan menos 
hombres para  una misma cantidad extraída, en 
cambio la proporcion de menudo producido es tam ­
bién m ayor y requiere para  el lavado mayor núme­
ro de mujeres en el exterior, salvo en las minas don­
de hay algún lavadero mecánico.
En vista de todo y suponiendo que la baja en los 
jornales de las mujeres haya sido bastante menor 
que en los hombres, me parece que el descenso total 
del precio de la mano de obra, andará  al rededor 
de un  8 por 100. Por las razones expuestas al h a ­
— 2 7 2 —
blar de Langreo, esta baja habrá  hecho descender el 
precio de costo en un 6 por 100.
Tampoco esto es exacto para  todas las empresas. 
En las minas de la fábrica, se paga á los obreros por 
metros de avance, con lo cual y con lo bien dispues­
tas  que van las labores, ha conseguido dicha empre­
sa bajar muchísimo el valor de la mano de obra por 
tonelada.
Habiendo aumentado la producción en el año co­
rriente, no ha debido disminuir el importe de los 
materiales de consumo.
El tanto que corresponde á cada tonelada por r a ­
zón de gastos fijos y generales habrá disminuido en 
las empresas cuya producción aparece en alza, pero 
en aquellas que como la del señor Guilhou han expe­
rimentado una fuerte reducción del carbón total ex- 
traido, esos gastos fijos y generales g ravan  hoy más 
el precio de costo que en los buenos años.
Difícil es, repito, compaginar todos los diversos 
casos de aquel valle, para  reducirlos á  un cierto tipo 
medio de comparación.
Bien pensados y cotejados los datos que tengo, 
opino que el precio de costo debe ser un 14 por 100 
mas barato que en 1882 y 1883.
Ahora bien, los carbones han bajado de valor un 
18‘72 por 100 y el precio de costo, 14 por 100. 
Pérdida relativa para los mineros 4 ,  72 por 100, en 
vez de 15‘25 de Langreo.
No es esta diferencia proporcional la que define y 
determina la diversidad de situación industrial entre 
las dos comarcas carboneras. Hay entre ellas la in­
mensa distancia que existe entre ganar  y perder,
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entre vivir con beneficios de importancia y verse á 
dos pasos de la ruina.
Hé dicho que hoy se pierde en Langreo y que, 
salvo contadísimas minas que aun se costean en 
buena ley, las demás están gastando su capital car­
bón y á pesar de ello, á duras penas pueden equili­
b ra r  sus gastos con sus ingresos. Bien sencillo me 
seria probarlo en detalle. Si esta crisis se prolonga 
otros 8 ó 10 meses y si el cribado baja todavía 0 ‘50 
á 0 ‘75 pesetas por tonelada, veremos paradas la 
mayor parte  de las explotaciones lo que representa  
un desastre inmediato ó veremos que los dueños de 
las minas, faltos de recursos para ir trabajando en 
pérdida, recurren al sistema de los empréstitos, de 
las hipotecas, de la deuda flotante, lo que representa 
un desastre á plazo.
E n t re ta n to ,  mientras Langreo se contenta con 
deplorar su suerte y gasta  su actividad en cosas 
agenas y á veces perjudiciales á la industria, los 
mineros de Mieres renden sus carbones con beneficio. 
En efecto, supongamos, para  demostrarlo, que la 
proporcion de cribado en este valle sea de un 30 por 
100 no mas. Una tonelada compuesta de 300 kilos 
de cribado y 700 de menudo, valdrá á razón de 16 
y 9 pesetas respectivamente los 1.000 kilógramos 
de cada clase, 11‘1 pesetas sobre w agón de ferro­
carril.
Salvo algunas excepciones de poca monta y no 
entrando en cuenta él Marqués de Comillas, cuesta 
una tonelada puesta en wagón de ferro-carril , de 7 
á 8 pesetas. Aun tomando el máximo de 8 pesetas, 
salda el carbón con un beneficio de 3 ' 10 pesetas por
35
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tonelada ó sea tres veces mayor que el de los buenos 
tiempos de Langreo.
Es claro que ni ahora, ni ántes incluyo en el 
precio de costo el tanto  de amortización, ni el in te­
rés del capital inmovilizado.
Cierto es que la crisis ha alcanzado al valle de 
Mieres y en particular á alguna empresa, pero la 
situación de los dos centros productores es diame- 
tra lm ente opuesta.
Una baja en las utilidades, cuando las hay, se 
soporta bien, pero una baja cuando no quedan bene­
ficios, es la ruina.
Si el mercado no mejora en la próxima primave­
ra , la diferencia entre los dos valles será aun mayor 
el año que viene, porque el Marqués de Comillas se 
propone pasar de 100. 000 toneladas de producción 
con destino á los ferro-carriles del Norte y á los v a ­
pores de la Compañía Trasatlántica.
Mieres ha venido despues que Langreo á la in­
dustria del carbón, pero se ha instalado mejor y su 
situación comercial es muy superior á la de este 
valle. Las circunstancias pueden muchísimo en todo 
esto y son la causa principal de la diferencia que 
vengo señalando, pero algo contribuye también á 
ello, el distinto carácter, el d is t in to modo de ser de 
las dos comarcas.
Termino esta parte con una observación que 
estimo oportuna.
Afirma la mayoría de los estadistas que, en las 
crisis de Europa, se observa el fenómeno de que un 
período cualquiera de actividad, un máximo del 
d iagrama, es superior en cantidad absoluta al máxi­
mo anterior y que así mismo la producción en un
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período de crisis es superior á la del período de cri­
sis precedente. En suma, que hay siempre adelanto, 
á pesar de las intermitencias relativas de las crisis.
Examinando la estadística de carbones a s tu r ia ­
nos, se observa que el último mínimo fue el de 1877.
No sé cuanto durará  todavía esta crisis y cual 
será la baja de los precios y de las ventas hasta  el 
momento de empezar de nuevo á ascender; por lo 
tanto, no puedo comparar el actual período de des­
censo con el del año 1877, para  el valle de Mieres. 
Es, sin embargo, probable, que la ley enunciada se 
verifique para ese valle.
Lo que no tiene duda, es que no se verifica para  
el de Langreo cuya producción en 1877 fué de unas
235.000 toneladas como será en el año actual.  Res­
pecto á  los precios, hay retroceso notable, puesto 
que entónces valia el cribado de 17 á 18 pesetas en 
Gijon, siendo los precios de los menudos próxima­
mente iguales á los de hoy.
Personas que llevan muchos años ocupándose de 
asuntos de carbones, afirman que solo durante cor­
tísimo tiempo y como excepción, han visto vender en 
una sola época el cribado á  15‘50 pesetas.
VIII.
Hé dicho en párrafos anteriores que este año la 
exportación por los drops andará  al rededor de las
100. 000 toneladas. Restando de esta cantidad,
40.000 toneladas á que, en números redondos, as­
cenderá lo embarcado para  la Marina de guerra  y 
el menudo, quedan para la venta comercial, 60.000 
toneladas de carbón grueso. lié dicho también que 
que en 1881 se embarcaron 118.000 toneladas de
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cribado, de suerte que esta clase de combustible ha 
tenido desde entónces acá un descenso de 58.000 
toneladas; casi de un 50 por 100. Como el cribado 
es el principal producto de exportación y el que se 
compara en los puntos de consumo con el combus­
tible inglés, á él me hé de referir principalmente en 
lo que voy á manifestar.
¿Qué ha ocurrido para  motivar esta baja? ¿Se ha 
reemplazado el carbón en algunas de sus aplicacio­
nes por algún otro combustible mas barato ó mejor? 
¿Empieza acaso á decaer el uso de la hulla? Todo lo 
contrario, sus aplicaciones en los diversos ramos de 
la industria, aumentan de dia en dia.
La baja en las ventas no puede, por lo tanto, 
consistir mas que en la disminución del movimiento 
mercantil é industrial y así es en efecto. Si á  las 
cantidades de carbón mineral explotadas en España 
durante los últimos años, sumamos las importacio­
nes de carbón extranjero, el total nos indicará apro­
ximadamente, el consumo de la nación, y digo apro­
ximadamente, porque, en todo rigor, habría que 
hacer el balance de las existencias. Pues bien, esas 






Llega á  su máximo el consumo en 1883 y se sos­
tiene durante el año 1884. En 1885 hay una baja 
de 58.000 toneladas.
No es preciso cansarse uno mucho para averiguar
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la causa de esta baja. Las inundaciones, los te rre­
motos, las medianas cosechas, los temores de com­
plicaciones políticas y de conflictos exteriores, y sobre 
todo la invasión colérica son motivos mas que sufi­
cientes para  explicar la paralización relativa de 
todos los negocios y como consecuencia el menor 
consumo de carbón. Y aun así, 58.000 toneladas 
en dos millones y pico, es bien poca cosa. Pero falta 
averiguar cual es el carbón que ha sufrido la dismi­
nución de venta, si es el extranjero ó el nacional y 
para  esto es preciso comparar la cantidad de cada 
uno de ellos que entra  en las sumas apuntadas. Hé 
aquí esas cantidades:
E x tra n jero  _ N acion a l.
1881 982. 000 1.171.000 toneladas.
1882 1 .  108. 000 1 .  165. 000 id.
1883 1. 262 .  000 1. 044 .  000 id.
1884 1. 342 .  000 9 52 .  000 id.
1885 1. 317. 000 919. 000 id.
1886 1.342.000 » id.
Excuso decir que la cifra de las toneladas de car­
bón extranjero para  el año actual,  es aproximada. 
Durante los ocho primeros meses de 1884, se impor­
taron 896.000 toneladas de combustible y durante 
los ocho primeros meses del año actual,  las mismas
896.000 toneladas. Es, pues, de creer, que la cifra 
total del año presente sea igual á la de 1884.
Si se examinan las cantidades anteriores, vemos 
que las importaciones de carbón extranjero han ido 
creciendo, á excepción del año último que acusa un 
descenso debido á las anormales circunstancias men­
cionadas. En cambio este año la cifra total de la
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importación volverá á ser igual á la máxim a 
de 1884.
Llamo carbón inglés al de importación, porque el 
90 por 100 del combustible introducido en España, 
procede del Reino-Unido; el 10 por 100 restante  
viene de Francia á Cataluña merced á tarifas com­
binadas de ferro-carril , baratísimas.
A la par que la cantidad anual de carbón inglés 
aumenta en términos generales, la cantidad de c a r ­
bón nacional vendida, disminuye desde 1881 acá, 
sin interrupción. La crisis que atravesamos no ha 
influido mas que un momento, y esto debido al có­
lera, en el consumo de carbón inglés. Todas sus 
consecuencias se reflejan desgraciadamente en la 
producción nacional.
Si las ventas de carbón extranjero hubieran ido 
descendiendo á la par que las de carbón español, el 
caso no revestiría los caractéres de gravedad que 
reviste, pero ya vemos que no es así. El carbón in­
glés, terrible competidor, manifiesta un crecimiento 
constante de fuerza, mientras nuestras explotacio­
nes parecen ir en retirada.
Si pues, queda sentado que, salvo el año último, 
la disminución del consumo, ha sido soportada por 
nuestras minas, puede afirmarse desde luego, á 
priori, que la causa consiste en la mayor ba ra tu ra  
del carbón inglés en nuestro litoral. Y efectivamente 
esa es la causa.
El principal mercado del carbón asturiano es la 
costa cantábrica y en esta costa los principales puer­
tos para el caso, Bilbao y Pasajes.
En 1882, el carbón inglés de Newcastle y de 
Newport que es el que en mayor cantidad vá á
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Bilbao, valia á bordo en Inglaterra de 11‘25 á 
12‘50 pesetas tonelada, ó sea 11‘75 pesetas como 
término medio.
Agregando 8 ‘75 pesetas de fleto y 1‘25 de dere­
chos de entrada, resultaba en la ría de Bilbao, ó sea 
en las fábricas, á 2 1 ‘75 pesetas próximamente.
El cribado asturiano á bordo en Gijon, costaba 20 
pesetas por tonelada; el ílete era de 6 ‘25 pesetas; 
luego salia en Bilbao á 2 6 ‘25 pesetas.
Diferencia en favor del inglés, 4 ‘50 pesetas por 
tonelada.
Actualmente, el carbón inglés vale á bordo 10‘25 
pesetas; los fletes son de 4 pesetas y  los derechos de 
1‘25. Valor en la ría de Bilbao 15‘50 pesetas. Algu­
nas fábricas lo obtienen á 15 pesetas.
El cribado asturiano cuesta 15 pesetas en Gijon; 
los fletes son de 4 ‘85, término medio. Valor de la 
tonelada en Bilbao 19‘85 pesetas. Diferencia en 
favor del inglés, 4 ‘35 pesetas por tonelada.
En números redondos se ha sostenido la diferencia.
Vemos que la extraordinaria  b a ra tu ra  del carbón 
inglés no depende tanto  de lo que él ha bajado, como 
del descenso de los fletes. El valor del carbón á bor­
do en Inglaterra ha disminuido en un 12 por 100, 
mientras los fletes han bajado 54 por 100.
El cribado as tu r iano  á bordo, ha bajado un 25 
por 100 y  los fletes desde Gijon han sufrido un 
menosprecio de 22 á 23 por 100. Acaso bien com­
pulsados estos, resulten que hayan bajado aun mas, 
pero de todos modos se vé que mientras el carbón 
inglés no ha descendido de valor mas que un 12 
por 100, el asturiano ha experimentado un demérito 
de 25 por 100 y que ni con esta baja ha conseguido
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ponerse en competencia con aquel, debido á los fletes 
desde Inglaterra.
Pasemos al puerto de Pasages.
El combustible inglés en este puerto, con fletes 
de 10‘50 pesetas, valía en 1882, 2 3 ‘50 pesetas 
tonelada.
El asturiano, con flete de 8 pesetas, costaba 28 
pesetas. Diferencia en favor del inglés, 4 ‘50 pe­
setas.
El carbón inglés cuesta ahora en Pasages, con 
fletes de 5 pesetas, 16‘50 pesetas tonelada.
El asturiano con fletes de 6 pesetas, vale 21 pese­
tas. Diferencia en favor del inglés, 4 ‘50 pesetas. 
También aquí se ha conservado la diferencia.
Los fletes ingleses han bajado un 52 por 100 y los 
dé Gijon el 25 por 100.
Iguales comparaciones podría ir haciendo para  los 
demás puertos del cantábrico, pero como los resul­
tados serían muy parecidos á los de Bilbao y P a ­
sages, escuso a largar estos apuntes, recargándolos 
de datos y números.
Si del cantábrico pasamos al Mediterráneo, las 
diferencias son iguales ó acaso mayores, porque los 
buques ingleses encuentran allí, en todos los puertos, 
mercancías de retorno directo, como sucede en esta 
costa con Bilbao. De uno, llevan frutas; de otro, v i­
nos; de este, minerales; de aquel, aceites; etc., etc.; el 
poderoso comercio inglés tiene artículos que tom ar 
en todos lados y puede, por consiguiente, t r a e r  á 
nuestros puertos el carbón sumamente barato. En 
Málaga está, por ejemplo, el carbón inglés á 22 pe­
setas. Un flete desde Gijon de 11 pesetas, es un flete 
excepcionalmente bajo para  ese puerto; pues bien,
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aun con ese flete, el carbón asturiano saldría á 26 
pesetas.
Hace excepción á esta regla general, dados los 
precios actuales del orillado en Gijon, el puerto de 
Barcelona, principal importador de carbones.
Barcelona consumo carbones ingleses de superior 
calidad. Valdría la tonelada en aquel puerto, en 
1882, contando con un precio á bordo de 13 pese­
tas, y un flete de 19, unas 3 3 ‘25 pesetas. Hoy vale 
de 19 á 32 pesetas según clases.
Con fletes desde Gijon de 11 pesetas, podría, de 
consiguiente, llevarse carbón, asturiano A aquel 
importantísimo mercado. Asunto es este que deben 
estudiar nuestros mineros y que puede resolverse sin 
grandes dificultades, si se llegan á obtener esos 
fletes.
Barcelona es el puerto de España, donde menos 
ha bajado d e  precio el combustible inglés. Depende 
esto de que también es el único puerto de importan­
cia en que los buques ingleses no encuentran con 
tan ta  facilidad retorno directo, viéndose obligados á 
ir en lastre á buscar carga á otro lado ó á tener que 
hacer un viaje de escalas.
Los fletes no han podido, por lo tanto, abara ta rse  
como para otros puertos donde hay con seguridad 
mercancías que tomar para el regreso. Mientras los 
fletes desde Gijon á aquella plaza eran de 17 á 17‘50 
pesetas, no era posible ir allí á vender carbón as tu ­
riano, pero hoy, contando en Gijon con fletes de 11 
pesetas y fijando para el cribado un precio de 16 
á 16‘50 pesetas, creo llegado el momento de intentar 
algo en sério sobre Barcelona.
Cuando en 1882 se comentaba la diferencia de
36
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precios entre el carbón inglés y el asturiano en los 
puertos del litoral, parecia relativamente fácil llegar 
á disminuir esa diferencia con explotaciones un poco 
mayores que redujesen el precio de costo, con un pre­
cio de venta algo menor, con tarifas de ferro-carril 
reducidas, etc., etc. Salvo lo de las tarifas que per­
manecen impasibles para el cribado, bien ha bajado 
el precio de venta, bien han bajado los fletes y sin 
embargo, el carbón inglés no ha retrocedido un 
paso, sino que ha conservado su puesto. ¿Cómo? Ya 
lo hemos visto, merced á una disminución d em ás  de 
un 50 por 100 en los fletes, unida á otra del 12 
por 100 en los carbones.
Es de advertir que todos los fabricantes de la 
costa cantábrica, prefieren el carbón nuestro al 
N ew p ort  y al Newcastle y afirman que comprarían 
asturiano si la diferencia de precio con el inglés no 
fuese mas que de 1 á 1‘50 pesetas por tonelada. Algo 
es algo, como se dice.
Hace 25 años se creia que el carbón asturiano no 
servia para nada, y esta errónea opinion existe to­
davía en algún puerto del Mediterráneo, donde 
juzgan de él por partidas enviadas allá tiempos a trás  
por algún especulador de mala fé. Esa prevención 
desaparecerá como ha desaparecido en toda la costa 
cantábrica. Y conste que no me refiero al parecer de 
ningún industrial pequeño, sino á las mayores em­
presas metalúrgicas de Vizcaya y Guipúzcoa. La 
opinion es unánime y cualquiera puede convencerse 
de ello, si a lguna duda le cabe.
Quiere decir que la calidad hace que las diferen­
cias de precio anotadas, hayan de rebajarse en 1 
ó 1‘50 pesetas, al comparar ambos combustibles.
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P ero es evidente, al mismo tiempo, que 4 ó 4 ‘5 
pesetas de bara tura  en el carbón inglés, compensan 
con exceso la mejor calidad del asturiano y de aquí 
que este no se venda ó se venda en corta escala, 
apesar de haber bajado los precios hasta  hacerse 
inferiores, según dije, á los precios de costo ó sea 
hasta  límites imposibles de sostenerse largo tiempo 
sin ocasionar la ruina de Langreo.
Investigando las causas que han motivado la 
disminución de las exportaciones por Gijon, hemos 
visto que la principal era la bara tura  de los fletes 
ingleses. Esta bara tu ra  depende á su vez ó encuen­
tr a  su razón de ser en la crisis de los negocios en 
Europa, en la paralización relativa del movimiento 
general. Durante los buenos tiempos, la flota mer­
cante inglesa tuvo un aumento de consideración y 
hoy cientos de buques se encuentran sin nada que 
t ransporta r  dándose por muy contentos con cos­
tearse solamente ó con perder lo menos posible.
No es mi ánimo, ni mi objeto, entrar á analizar la 
crisis general, ni para ello tengo fuerzas bastantes, 
pero desde luego es sabido, y así lo afirman distin­
guidos economistas extranjeros, que la causa de esta 
depresión en los negocios, consiste en el exagerado 
aumento que tuvieron precisamente en los años 
anteriores. Sucede á veces, por ejemplo, que se em­
prenden simultáneamente la construcción de várias 
líneas férreas importantes y que con estas obras 
coincide el aumento de la flota de guerra  de tal ó 
cual nación. Sucede que el movimiento mercantil 
entre Europa y algunos países ultramarinos, toma 
incremento por esta ó la otra causa ó se desea que 
tome incremento porque se prevéen buenos benefi­
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cios, y como consecuencia se construyen buques á 
toda prisa y cada vez de mayor porte para  que los 
fletes puedan ser baratos.
En una palabra, sucede que dos, tres ó mas cir­
cunstancias de esta ó de otra  naturaleza, concurren 
de pronto y entonces hay en un momento dado un 
exceso de pedidos. Las fábricas, montadas para la 
demanda normal, se afanan por dar cumplimiento á 
sus clientes y ensanchan sus medios de acción con el 
fin de realizar mayores ganancias produciendo más 
y más barato. Los que ven que los fabricantes g a ­
nan, se sienten atraídos á montar industrias seme­
jantes y reaccionando unas cosas sobre las otras,  se 
establece una actividad de negocios fuera de toda 
proporcion, porque se ha tomado lo excepcional co­
mo corriente y duradero.
Aquellos ferro-carriles se construyen; aquella flo­
ta  se termina; aquel movimiento mercantil no tomó 
el desarrollo que se esperaba, etc., etc. Entonces vuel­
ven los tiempos normales, digo mal, viene un perío­
do de descenso, de crisis. La industria, instalada ya 
para  una producción mayor que la necesaria, no se 
detiene de pronto, sigue marchando sin ventas sufi­
cientes y la fuerza viva que adquiere, la tiene luego 
que gastar, cuando se convence de que es forzoso re­
ducir, en dar freno y en bajar los precios con objeto 
de dar salida á sus existencias, trabajo perjudicial y 
tanto  mas tr iste cuanto que viene t ras  los dias de 
prosperidad.
Esta es, en resumen, la causa de casi todas las 
crisis generales; el haber tomado lo anormal como 
corriente, ó, en otros términos, el exceso anterior 
de producción.
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Por supuesto que es bastante más fácil ver ahora 
la causa, que apreciar con serenidad la situación en 
esos momentos de vértigo industrial y mercantil.
¿Quién había de pensar el año 82 que el precio de 
15 pesetas para el cribado, había de considerarse 
como relativamente bueno, andando el tiempo?
Tenemos, pues, que las calamidades que han afliji- 
do á España durante los últimos años, han motiva­
do una disminución en el consumo de carbón y que 
esta disminución recae sobre el carbón nacional. Te­
nemos que la causa de esto, es la crisis general euro­
pea, la cual, dejando sin ocupacion á muchos buques, 
les ha obligado á bajar sus fletes hasta límites des­
conocidos, pudiendo de ese modo el carbón inglés 
conservar su superioridad sobre el asturiano, res­
pecto al precio.
Si el carbón inglés estaba 4 ‘50 pesetas más b a ra ­
to que el asturiano en 1882, ¿cómo podía venderse 
todavía este último en el litoral español?
Ya la baja en la exportación de 1882, encuentra 
precisamente su origen en esa bara tu ra ,  pero ade­
más se contesta á esa pregunta haciendo observar 
que todas las leyes económicas como leyes prácti­
cas que son ó que se refieren á la práctica, nunca 
pueden cumplirse con absoluta y universal exacti­
tud. No se vende exclusivamente en un mercado lo 
más barato; hay siempre excepciones ó coeficien­
tes prácticos de corrección de la fórmula ó ley. Su­
cede, en efecto, en lo relativo á carbones, que cir­
cunstancias especiales amortiguan el efecto de la 
b a ra tu ra  de los combustibles ingleses. Por ejemplo, 
ocurre con cierta frecuencia que un buque que trae  
á  Gijon cargamento de tal ó cual clase, se presta á
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llevar carbón á un punto determinado á flete excep­
cionalmente bajo, en vez de ir en lastre. Aprove­
chando esas coyunturas se han podido enviar á Adra 
en 1884, partidas de carbón á buen precio y se en­
vían constantemente A vários puertos; y es de notar 
que, casi siempre, los buques que han ofrecido fle­
tes bajos han sido ingleses, de modo que la compe­
tencia de los carbones extranjeros se ha atenuado 
algo merced á los mismos buques extranjeros.
Ocurre también que casas navieras que tienen sus 
buques dedicados al cabotage, no encuentran siem­
pre mercancías de retorno en Gijon, viéndose preci­
sadas á tom ar carbón á cualquier precio.
A veces, comerciantes que envían sus efectos á 
los de Gijon, prefieren tom ar carbón asturiano y 
saldar luego las diferencias, que tom ar carbón in­
glés que acaso tengan que pagar  en dinero por todo 
su valor.
Hay industriales que necesitan recibir con regu­
laridad combustible en puertos pequeños á los que 
no van buques ingleses, viéndose por consecuencia 
obligados á comprar carbón asturiano, aunque les 
resulte más caro.
Los comerciantes que venden el carbón al menu­
deo por arrobas ó quintales, toman á veces a s tu ria ­
no, porque el exceso de precio se traduce en un 
pequeño aumento por quintal,  que paga el consumi­
dor sin dificultad si la calidad le agrada.
Por último, el consumo propio de los vapores que 
tocan hoy en Gijon, consumo que se incluye en la 
cifra de lo exportado, representa 17 á 19. 000 tone­
ladas anuales.
Estas y otras circunstancias hacen que aun se
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exporte carbón asturiano. Son la excepción, se me 
dirá. Efectivamente, y por eso la exportación es tan 
pequeña y se reduce de dia en dia.
En 1882 no habia la facilidad que hay ahora de 
procurarse fletes ingleses para todos lados y se ven­
dió algo más. Hoy esa facilidad motiva la disminu­
ción en las ventas de nuestros productos.
Hemos visto que la otra principal baja en el con­
sumo de carbones asturianos, ha sido la de las dos 
importantes fábricas de La Felguera y Mieres, cuya 
producción en hierros ha disminuido en un 30 
por 100.
Las mismas malas cosechas, las mismas inunda­
ciones y terremotos, la misma invasión colérica, han 
sido en principio la causa de este descenso de pro­
ducción.
Pero, así como en los carbones á la causa local ó 
interior ha venido á sumarse la influencia de la crisis 
general europea, produciendo la extraordinaria ba­
ra tu ra  de los fletes extranjeros, así también esa 
crisis europea ha contribuido á la crisis ferrera espa­
ñola, con la importación de hierros belgas y otros á 
precios tan  bajos que la competencia con ellos es 
muy difícil.
Tanto en lo relativo á carbones como en lo relati­
vo á hierros, hay las mismas dos causas de depresión 
de los negocios; las circunstancias locales indicadas 
y la influencia de la crisis general que obliga á mi­
neros, fabricantes y navieros extranjeros á vender y 
t ransporta r  sus productos á precios tan sumamente 
bajos, que la industria nacional no puede competir 
con ellos, cuando menos en determinadas plazas.
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IX.
Seria una ilusión completa creer que unas cuan­
tas empresas carboneras, por fuertes que puedan 
ser, van á tener medios suficientes para contrarres­
ta r  la influencia de las causas interiores de la crisis 
y menos aun el rechazo ó reflejo del estado general 
de los negocios en Europa.
Pero, ¿se deduce de esto que los mineros as tu r ia ­
nos y en particular los de Langreo que sufren prin­
cipalmente los efectos de la presente crisis, hayan 
de cruzarse de brazos, contentándose con llorar 
am argamente su suerte? ¿Se deduce de e s to  que ha­
yan dé conformarse con ver ponerse sus asuntos 
peores de dia  en dia, sin hacer absolutamente nada 
por mejorar su situación? De ninguna manera. Es 
más, esta apática resignación es inconcebible.
Que la crisis no se pueda evitar, es muy cierto, 
repito, pero afirmo y sostengo que se han podido y 
que se pueden todavía aminorar sus efectos.
Yo veo que se han reunido en vários países los fa­
bricantes, los mineros, etc., y que han discutido lo 
que debia hacerse en vista de la situación, tomando 
despues los acuerdos que han estimado oportunos.
Veo que, en España, se han sindicado los produc­
tores de lingotes de Bilbao y que t r a ta n  de enten­
derse los mineros de aquella comarca para fijar 
precios iguales al mineral y m archar de acuerdo.
Bien comprendo las dificultades de un sindicato 
cuando no hay absoluta buena fé en todos los aso­
ciados y cuando no todos tienen recursos con que 
poder sostenerse y ag u an ta r  si es preciso dos ó tres 
meses sin vender.
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Comprendo también que nuestro carácter nacio­
nal díscolo y voluntarioso, es el menos á propósito 
para sugetarse á acuerdos de cualquiera clase. Sé 
que la desconfianza sin límites y sin criterio ni r a ­
ciocinio, es otro de nuestros distintivos, y, por últi­
mo, no se me oculta el prurito de muchos de figurar 
siempre en primera línea en toda reunión ó asocia­
ción, encontrando indefectiblemente mediana ó mala 
la gestión del prójimo.
Cuando en el extranjero hay gentes sérias que 
opinan que los sindicatos no dan los resultados espe­
rados, por várias causas, entre las cuales figura la 
falta de sinceridad en algunos de los asociados y eso 
que se t r a ta  de países de una cultura industrial, de 
una práctica de negocios y de un criterio que des­
graciadamente hemos de tardar  muchos años en 
alcanzar, si es que lo alcanzamos; cuando hay, digo, 
quien allí duda de la eficacia de esas asociaciones 
por las dificultades que presentan. ¿Cuáles no serán 
aquí los obstáculos que se opongan á esos sindicatos, 
aquí donde no tenemos los recursos de toda clase que 
en el extranjero tienen, aquí donde no hay práctica 
de tales cosas y  donde á mas de los defectos apun ta ­
dos, vivimos llenos de antipatías, rencores y recelos 
por causa de esto que se llama política y por el deseo 
de dominar tan  extendido en Asturias?
Cierto y muy cierto es todo y, como se vé, me 
adelanto á indicar los inconvenientes y dificultades 
que habría para llegar á un acuerdo, pero, ni todas 
esas dificultades, ni mas que hubiera, han de arre­
drar á los mineros y hacerles desistir de procurar 
una acción común.
E s ta  acción común podría ser mas ó menos exten-
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sa, los acuerdos serian uno solo ó vários, pero por 
poco que se hiciese, siempre seria mucho. Además, 
¿no se han sindicado las principales empresas para 
el asunto de la Marina? ¿No funciona con regulari­
dad ese sindicato?
He seguido a tentamente la marcha de la crisis; hé 
visto las bajas de los precios y hé comprobado la 
exactitud de la opinion general al afirmar que en 
estos períodos malos, la misma cantidad de carbón 
se vende á 15 pesetas, por ejemplo, que se vendería 
á 16 ó 16‘50 pesetas.
Bajando el carbón extranjero y disminuyendo el 
consumo interior, es incuestionable que también ha 
de bajar el carbón asturiano hasta un precio racio­
nal derivado del mismo estado del asunto; pero su­
cede que no se detiene la baja en ese precio, sino 
que sigue luego como avalancha de nieve rodando y 
precipitándose.
Este es el mal.
El mecanismo del descenso artificial de los precios 
es muy sencillo.
Hay en Gijon, por ejemplo, comerciantes que 
compran los carbones á los mineros y que los ven­
den á los consumidores. Como se vendé poco y ellos 
son vários, t r a ta n  de arrebatarse  unos á otros los 
compradores y lo hacen á  costa siempre del minero.
Si el precio es de 16 pesetas, pongo por caso, uno 
de esos comerciantes pasa cartas á los consumidores 
ofreciéndoles á 15‘50 y á en tregar en dos ó tres 
meses de plazo. Como esos consumidores no tengan 
contratos pendientes, se apresuran á aceptar la 
oferta y dejan de pedir á sus antiguos abastecedores 
ó advierten á estos que se les ofrece la mercancía á
— 291 —
precio mas barato que ellos, y entonces bajan ta m ­
bién los demás comerciantes. ¿Se cuenta para  esta 
baja con el minero? No hay necesidad, el minero 
paga rá  los vidrios rotos, porque es el último mono 
de la cuerda, pudiendo ser el primero.
Rehúsa al principio el minero las proposiciones 
bajistas de esos comerciantes ó intermediarios, pero 
vé que no vende, que llega fin de mes y que no tiene 
recursos para pagar á sus obreros y cubrir sus gas­
tos restantes; acude á sus compradores habituales y 
todos le ofrecen el mismo precio. Se sostendrá un 
mes en la negativa, pero al fin tiene que ceder y en­
trega  su carbón al precio que le quieren papar.
El especulador que hizo la baja, realiza ganan­
cias, pero como todos sus compañeros le siguen en 
sus precios, vuelven pronto á estar las cosas como 
al principio.
Al cabo de tres ó cuatro meses ó él mismo ú otro, 
emplean el mismo procedimiento descrito con objeto 
de acaparar  las ventas, y sobreviene otra nueva ba­
ja que también paga el minero, víctima de la guerra 
entre las segundas manos por las que pasa el carbón.
Es más, el comerciante se ha fijado, como prin­
cipio de derecho constituido, al que no se puede to­
car,  que su ganancia por tonelada ha de ser cuando 
menos de 0 ‘50 pesetas. De suerte que, cuanto mas 
baja el carbón, mayores utilidades realiza, puesto 
que gana, por ejemplo, 0 ‘50 pesetas en 15, cuando 
ántes las ganaban en 20. Con menor capital obtiene 
la misma utilidad absoluta. En tanto, las explotacio­
nes agonizan; el minero para  sus labores prepara- 
torias, baja los jornales hasta  límites increíbles, se 
come su capital, como hé dicho, hace empréstitos,
etcétera, etc., y camina en suma hácia su ruina.
¡Dios me libre-de creer que todos los especulado­
res ó comerciantes son así! No tengo tampoco in­
conveniente en declarar que también hay mineros 
que se hacen entre sí directamente la guerra, pero 
felizmente para honra de la clase, esto sucede en 
casos contados.
¿No es hasta vergonzoso que tal estado de cosas 
siga á ciencia y paciencia de los verdaderamente ex­
plotados, que son los mineros?
Es evidente, en mi concepto, que hace ya más de 
un año que debieron estos haberse concertado para 
poner remedio al mal y si lo hubieran hécho, es muy 
probable que no se viera hoy el cribado á ménos de 
15 pesetas en Gijon. Y conste que aún no se sabe 
hasta  dónde bajará.
No afirmaré que sea factible sindicarse para  ven­
der todos á un misma precio; es más, lo creo muy 
difícil, pero en lo que no me cabe duda es en que de­
bieron haberse puesto de acuerdo para  re du c ir la  
producción, cada uno proporcionalmente á  su ex­
plotación normal. Esto os fácil de acordar y no di­
fícil de cumplir.
Y es además tan  lógico y tan  natural, que si no 
se hace de buen grado, se hace despues á la fuerza, 
y cuando con la obstinación en no reducir á tiem­
po, ha llegado á estar por los suelos la mercancía.
¿Qué han conseguido los que se han empeñado en 
sostener hasta el último momento su habitual pro­
ducción? Que al fin han tenido que reducirla, porque 
en resumidas cuentas no se puede seguir producien­
do cuando no se vende, y lo peores que lo han hecho
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despues de haber contribuido con sus existencias á 
esta inmensa depreciación del carbón.
Que la producción se tiene que sujetar al consumo 
es cosa tan  trivial que no merece la pena de decirlo y 
que al fin y al cabo producción y consumo se han 
de equilibrar, como consecuencia, es también trivial 
á  más no poder.
La misma evidencia de tan  elementales conceptos 
debía haber ya motivado el acuerdo de los mineros 
de reducir su explotación.
Si no se arrancase de las minas más que lo justo, 
si no hubiese existencias de consideración, cuando 
en unos, cuando en otros cargaderos, los bajistas de 
Gijon tendrían cuidado de no comprometerse á lo que 
acaso no pudieran cumplir.
Pudiera creerse que hay una contradicción en lo 
que digo, toda vez que afirmo por un lado que la 
producción se equilibra á la fuerza con el consumo, 
mientras hablo al misino tiempo de existencias, las 
cuales parecen indicar precisamente lo contrario. 
Me explicaré. Si los mineros hubiesen acordado re­
ducir su producción, cada uno de ellos se hubiera 
asignado una explotación mensual determinada, 
arreglando al efecto su plan de labores. Podría en 
un momento dado tener existencias, pero sabía que 
esas existencias se cargarían  pronto.
En cambio, no reduciendo la explotación, el mi­
nero trabaja sin cesar y vá acumulando carbón, 
siempre con la esperanza del dia de mañana. Así si­
gue hasta que se acaban sus recursos ó el sitio don­
de vá depositando sus productos. Entónces es cuan­
do pára de trabajar una semanal ó vários días por 
ejemplo, y cuando se apresura á aceptar las ofertas
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á bajo precio, si es que no se adelanta él mismo A ha­
cerlas.
En una palabra, la marcha de hoy es una m ar­
cha descompuesta, de grandes existencias hoy en 
una mina y pocas m añana cuando aquellas se han 
vendido á  cualquier precio, de trabajo constante un 
mes y de frecuentes paradas al siguiente. Marcha 
fatal, completamente opuesta á todo lo que no solo 
el buen criterio industrial, sino el sentido común 
indican.
Por el contrario, reducida de común acuerdo la 
producción, no habría esa irregularidad; el trabajo 
sería sensiblemente uniforme con todas sus conoci­
das ventajas, sin grandes saltos ni irregularidades 
en y uno otro sentido.
Conozco que algunas empresas desean producir 
 mucho por causa de sus crecidos gastos generales y 
que luego la necesidad les obliga a deshacerse de sus 
existencias a cualquier precio. Es cierto, pero bien 
compulsados sus intereses, verían que un acuerdo 
unánime de los mineros que les obligase a producir 
menos sería en definitiva muchísimo mas ventajoso 
para  ellas que la situación actual que las conduce a 
la ruina.
Todos los mineros de Langreo saben mejor que yo 
la verdad de lo que digo; si nada se hace es por las 
circunstancias indicadas; por el deseo de obrar cada 
uno a su guisa, por desconfianzas mutuas, por amor 
propio mal entendido, etc., etc.
Hé indicado en el número anterior que si se ven­
de carbón asturiano en el litoral español, es debido 
A circunstancias especiales de aquellos compradores 
que encuentran ciertas ventajas en tomarlo ó lo ha -
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cen por necesidad, aunque les cueste mas caro que 
el inglés. Pues bien, esta sola consideraciones su­
ficiente para  poder afirmar que hoy se vendería la 
misma cantidad de carbón que se vende, aun cuan­
do el cribado estuviese á 16 ó 16‘25 pesetas, por 
ejemplo. No tengo la pretensión de fijar exacta y 
matemáticamente ese tipo, pero no lo creo muy dis­
tan te  del verdadero. Fácil sería hacer un análisis de 
las ventas y deducir cual es el precio racional á que 
debía estar el cribado.
Todo lo que de ese tipo ha bajado el carbón, es 
una baja puramente artificial, debida á la guerra de 
los comerciantes y á la falta de energía, de unión y 
de sentido industrial de los mineros de Langreo.
Pasando á otro orden de consideraciones, es claro 
que las crisis son menos intensas cuando se puede 
ab a ra ta r  el precio de la mercancía. El valor de la 
tonelada de carbón, consta ó depende de dos suman­
dos; el precio á boca-mina ó hasta ponerlo en wagón 
de ferro-carril y el importe de los arrastres hasta el 
punto de consumo.
En el caso presente hemos visto que los fletes han 
bajado cuanto podían bajar, dadas las malas condi­
ciones del puerto de Gijon y que el carbón grueso en 
wagón ha descendido de valor un 30 por 100. Solo 
el ferro-carril de Langreo ha permanecido inmutable 
respecto al cribado. Hizo una tarifa especial para  el 
menudo, pero su hermano el cribado no ha merecido 
ninguna medida análoga.
Parecía, sin embargo, que la ocasion era muy á 
propósito para  que esa empresa manifestase sus 
buenos deseos de ayudar á los mineros de Langreo 
en el duro trance en que se encuentran, conquistan-
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dose sus simpatías á  poco que hubiese hecho y 
haciendo desaparecer recelos tontos que á  nada útil 
conducen.
Alguna rebaja en los arrastres; alguna tarifa 
diferencial para los largos recorridos; la unificación 
de tarifas de la línea de Sama á Laviana con la de 
Sama á Gijon, algo, en fin, se esperaba del ferro­
carril, pero sin duda no ha juzgado que era el mo­
mento oportuno para hacer concesiones.
Porque lo que él dirá: ¿Cómo voy ahora á reducir 
el importe de los arrastres cuando precisamente mis 
ingresos disminuyen por la crisis? Vendrá luego, 
¡Dios lo quiera! algún otro período de prosperidad. 
¿A qué bajar ahora las tarifas,  dirá entonces el 
ferro-carril, cuando el minero puede pagar  media 
peseta más por el arrastre ,  sin perder? Y con estos 
y parecidos argumentos, pasan los años y nunca se 
hace nada.
Creerán algunos que el ferro-carril pierde ó gana  
muy poco.
Cojan los que así opinen las Memorias anuales de 
esa empresa y verán que los gastos son, en números 
redondos, el 50 por 100 de los ingresos. ¿Hay m u­
chos ferro-carriles que hagan  balances semejantes? 
Me contento con esa cita sin en tra r  en desarrollos 
acerca del particular.
Entre las reformas que pudiera hacer el ferro­
carril, está, repito, la unificación de tarifas en sus 
líneas, con tanto mayor motivo, cuanto que así 
como la reducción en los productos de las minas vá 
teniendo lugar á la fuerza, así también las circuns­
tancias impondrán la unificación mencionada.
Creo haber demostrado en otros artículos que toda
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mina que se alejase algo de la estación de la Oscura 
hácia Laviana, no se podría sostener con los ac tua­
les arrastres y que sería una locura gas ta r  dinero 
en explotaciones situadas mas allá de la referida 
estación. Cuando yo decía esto, el ramal á Laviana 
no estaba terminado; hoy lo está. ¿Qué minas, qué 
cotos se han puesto en explotación? ¿Hay siquiera 
proyectos de semejantes explotaciones? Se me dirá  
que la crisis empezó á iniciarse al abrir  al servicio 
la nueva línea. Pues bien, lo mismo sucederá si 
vuelven los buenos tiempos y dispuesto estoy á re­
petir mis argumentos de ántes.
Entre  la Oscura y Laviana no hay mas que una 
sola empresa que explota minas, y bien sabido es de 
todos por qué circunstancias particulares se decidió 
esa empresa á instalar sus labores. Hoy es probable 
que no lo hiciese. Desde el cargadero de las minas 
á que aludo al d ro p  de Gijon, hay 45 kilómetros, y el 
a rras tre  total con derechos accesorios, báscula y 
demás gabelas, asciende á 4 ‘92 pesetas por tone­
lada, ó sea á muy cerca del 50 por 100 del valor del 
cribado sobre wagón. Sale la tonelada kilométrica 
á 0 ‘11 pesetas próximamente. ¿Es posible traba ja r  
en esas condiciones?
Los productos de la línea de Sama á Laviana van 
en disminución y el tiempo se encargará  de con­
vencer al ferro-carril de que si no unifica sus tarifas, 
esa línea no le ha de producir mas que gastos. 
Lo triste es que habrán  pasado ya entonces algunos 
años perdidos inútilmente para  la vida industrial 
del valle.
Nadie se atreverá hoy á acusar á los mineros de 
tener precios elevados que impidan el desarrollo de
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las ventas. El que haya tenido la paciencia de leer 
estos renglones con atención, sabe ya á qué atenerse 
respecto al particular.  Antes no era así. Cuando se 
hacían indicaciones al ferro-carril sobre reducción de 
tarifas, era frecuente oirle contestar que los mineros 
producían caro, que no adelantaban en sus proce­
dimientos, que las explotaciones eran raquíticas, 
que se hacía una preparación mecánica del carbón 
anticuada, y que en fin, debían vender mas barato, 
perfeccionado su laboreo.
De suerte que al mismo tiempo que el ferro-carril 
inculpaba á  los mineros, estos inculpaban al ferro­
carril,  y ambos despues á la falta de un buen puerto 
de embarque. Los mineros decían que sin un buen 
servicio de ferro-carril y un puerto que permitiese 
obtener fletes económicos, no les era posible refor­
mar su modo de ser y el ferro-carril decía que, con 
pocos arrastres, no podía ba jar las  tarifas.
En este círculo vicioso se han movido y se mue­
ven los intereses carboneros de Langreo, y tanto 
dura el movimiento, que estoy á punto de calificarlo 
como continuo.
Pero vamos á ver: ¿Por dónde se ha de empezar? 
¿Por poner las minas en gran actividad ó por tener 
medios de arras tre  y embarque?
Porque los mineros saben muy bien todo lo que 
deben hacer para  ab a ra ta r  su precio de costo en 
tiempos normales, si disponen de capital. La cues­
tión es si deben empezar ó no ellos el movimiento de 
transformación progresiva.
Fácil es contestar á esas preguntas. Estudiando la 
historia industrial de las comarcas mineras, se vé 
que allá donde hay minerales ó carbones en buenas
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condiciones de explotación, empieza á manifestarse 
una pequeña y rudimentaria industria, del mismo 
modo que las semillas de una planta germinan 
cuando caen en una tierra  adecuada, aunque esté 
inculta. Esa rudimentaria y exigua industria acaba 
por llamar la atención de los hombres de ciencia é 
Ingenieros, los cuales estudian sus condiciones na tu ­
rales de vitalidad y desenvolvimiento. Mas tarde, 
esos mismos hombres de ciencia llaman con sus 
escritos é informes, la atención del capital sobre el 
mismo asunto; se convencen unos y otros de que, 
habiendo medios de arrastre ,  prosperará la explota­
ción embrionaria de ta l modo, que dará utilidades al 
ferro-carril ó canal que transporte sus productos. 
Vienen entónces esos medios de transporte  y casi á 
la par, vienen otros capitales á invertirse en mon­
t a r  explotaciones en regla.
Casi nunca empieza el desarrollo industrial por 
las minas, para  lo cual es preciso que se t ra te  de 
minerales de mucho valor que puedan soportar el 
importe de un a rras tre  en carros ó caballerías por 
caminos vecinales ó largas carreteras.
En carbones, sobre todo, no hay adelanto, sino se 
cuenta con transportes baratos.
A la sombra del ferro-carril de Langreo empezó 
esta industria carbonera á ser algo. ¿Por qué no ha 
adelantado? ¿Por qué no crece más? Por que todavía 
no dispone de suficientes medios económicos para  
llevar sus productos á los puntos de consumo.
Locura grande sería hoy la de una empresa que 
viniese á gastar  un millón de pesetas en instalacio­
nes, con objeto de prepararse para  explotar 100 ó
150. 000 toneladas anuales. Eso solo lo puede hacer
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quien como el Sr. Marqués de Comillas tiene asegu­
rada la venta de sus productos y, lo que es mas in­
teresante, la tiene asegurada á buenos precios.
P ara  que cualquiera se convenza de la verdad de 
lo que digo, baste saber que, teniendo presente el 
tiempo invertido en las maniobras de los buques 
que a tracan  al muelle de los drops, no se pueden 
cargar  por estos al año, mas que 150.000 toneladas 
y que, en el estado actual de las instalaciones de 
carga, solo haciendo u n  tour de forcé, se llegaría á 
las 200.000 toneladas.
He aquí nuestra situación despues de 25 ó 30 
años de oir hablar del dichoso puerto de Gijon y así 
seguiremos si la cuenca, los Ayuntamientos, la 
Diputación, etc., etc., no ponen decidido empeño 
en que se resuelva de una vez en uno ú otro sentido 
el emplazamiento del referido puerto y en que el 
Estado facilite despues los fondos necesarios para  su 
construcción.
Ni conozco los inconvenientes y ventajas de cada 
uno de los proyectos rivales, ni me importa gran 
cosa conocerlos. Lo que conozco es la inmensa pa­
ciencia asturiana que años tras  años vé con calma 
cómo las pasiones de los dos bandos de Gijon, dan 
por resultado el que no se haga nada, con gravísimo 
perjuicio de todos los intereses de la provincia, por­
que ni el puerto es solamente para  la poblacion de 
Gijon, ni el Estado gastaría  millones en una obra de 
interés puramente local. Si los gasta  es porque esa 
obra es de interés provincial y mas que provincial, 
nacional.
Un buen puerto en el cual se hubiesen podido 
cargar  en pocas horas buques de 1.000 y 1.200
toneladas, hubiera permitido aba ra ta r  mas todavía 
los fletes.
P a ra  aminorar los efectos de crisis como ésta y 
para  salvar otras de menor intensidad y duración, 
se debe contar con puerto y con un económico y 
racional sistema de arrastres. Solo entonces se aven­
tu ra rán  los capitales á m ontar buenas instalaciones 
con arreglo á los adelantos últimos y solo entónces 
podrá explotarse y venderse el carbón en las mejores 
condiciones económicas. Por ahí se debe empezar, 
sin género alguno de duda.
Lo malo es que el puerto de Gijon no se termina 
ni en 3, ni en 4 años.
Yo comprendería perfectamente que se tomasen 
los proyectos de interés general con esta calma con 
que aquí se toman, si la vida industrial de una ge­
neración fuese de 100 ó 200 años. Seria entónces 
muy natura l  que se invirtiese tiempo y mas tiempo 
en hablar de las ventajas de tal ó cual obra y en 
olvidarse de ella para  mas adelante ponerla nueva­
mente como tema de discusión y despues en estudiar 
un proyecto y posteriormente en desechar una á 
una las soluciones propuestas para su realización, y 
por fin, tomado un acuerdo, en construirlo con 
lentitud desesperante. Pero la vida industrial es 
muy corta y los planes á larga fecha maldito si nos 
pueden interesar.
Las comarcas de criterio y espíritu industrial 
han adoptado otro paso y mucho me temo que v a ­
yan dejando a trás  á Asturias.
Como atenuación de la mala situación industrial 
de Langreo, tendremos dentro de 3 ó 4 años un 
buen puerto en la ría de Avilés, al decir de personas
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competentísimas y ese puerto estará  enlazado con el 
ferro-carril del Noroeste por medio de un ramal á 
Villabona, punto de empalme.
Si sobreviniese un período de actividad industrial 
parecido al del año 82, Avilés podría servir como 
punto de embarque de una parte de los carbones de 
Langreo, pero para esto seria preciso que este valle 
estuviese en comunicación con el ferro-carril del 
Noroeste.
Creo indiscutible que un ramal que, partiendo de 
un punto adecuado en Langreo, empalmase entre 
las estaciones de Olloniego y las Segadas con la línea 
general, habría de proporcionar á esta un conside­
rable aumento de tráfico.
Tomando siempre á Sama, como punto de com­
paración, habría un trayecto por el ram al hasta el 
empalme, de 16 kilómetros; desde el empalme á 
Villabona habría 24 kilómetros y como desde Villa­
bona á los embarcaderos de Avilés hay 20 kilóme­
tros, resulta un recorrido total desde Sama á ese 
puerto, de 60 kilómetros en números redondos. 
Ahora bien, el recorrido desde la estación de Ujo en 
el Noroeste hasta Avilés será de 57 kilómetros, 
igual para  el caso que de Ujo á Gijon, que es de 56 
kilómetros. Cobra el ferro-carril por el a rras tre  
desde esa estación á Gijon, 4 pesetas por tonelada; 
es, pues, de creer, que cob r e  las mismas 4 pesetas 
para  los carbones que vayan  á Avilés.
Es muy probable también que el recorrido de 
Sama á Avilés no llegue á los 60 kilómetros y aun 
cuando llegue, se comprende la posibilidad inmedia­
ta  de que pueda ir el carbón de Langreo á ese puerto 
por 4 pesetas, que es, en números redondos, lo que
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cobra el ferro-carril de Langreo por sus 39 kilóme­
tros de trayecto.
Y como el recorrido desde Sama á Gijon por 
Olloniego es, con diferencia de 1 ó 2 kilómetros 
igual que el de Sama á Aviles, nos encontradnos con 
que, construido el ram al á  Olloniego, podrían ir 
también los carbones de Langreo á Gijon por la 
línea general, al mismo precio que hoy pagan.
Aparte de que muchos ó importantes cotos mine­
ros tendrían mayor facilidad de llevar sus produc­
tos al referido ramal, que al ferro-carril de Langreo 
por su situación topográfica, hay la circunstancia 
d e  que este tiene una tarifa de 0 ‘13 pesetas, por 
tonelada kilométrica entre S am a y Laviana,. mien­
tras cobra entre Sama y Gijon, 0 ‘085 pesetas por 
ese servicio; por consiguiente, los carbones situados 
aguas arr iba de Sama, estarían, en tésis general en 
condiciones de tener a r ras tre  mas barato hasta  los 
puertos por el ramal á  Olloniego que por el ferro­
carril de Langreo.
No es mi ánimo t r a ta r  ahora á fondo este asunto, 
pero tengo que apun ta r  un par de consideraciones 
para  demostrar la utilidad de que Langreo tenga 
vía que empalme con el Noroeste.
Desde la estación de Mieres hasta  Oviedo, hay 
una distancia de 19 kilómetros. Desde la estación 
de Sama á Oviedo, por Olloniego, habría 27 kiló­
metros.
Quiere decir, que aun suponiendo que esos 8 kiló­
metros de esceso ocasionen un esceso de arrastres de 
0 ‘75 pesetas por tonelada en los carbones de Lan­
greo sobre los de Mieres, que es mucho suponer, 
podría Oviedo tener excelentes cribados y menudos
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para hogares, para  hornos y para  gas, de 3 á 4 
pesetas mas baratos que los que hoy tiene. Como en 
números anteriores me hé detenido á analizar y 
comparar los precios de venta en los dos valles pro­
ductores, creo inútil demostrar esa afirmación que 
resulta claramente de todo lo manifestado.
Considerando el punto de arranque del ramal á 
Olloniego, como cabeza de línea, y estableciendo la 
misma tarifa de 25 pesetas que rige desde Gijon á 
Madrid (I) y las que están en vigor para otras pla­
zas del interior, los carbones de Langreo pasarían el 
puerto de Pajares.
¿Se deduce de esto que Mieres quedaría perjudica­
do? Estoy convencido de que no; podrían venir unos 
cuantos meses de alguna ligera perturbación en 
sus relaciones mercantiles, pero todo ello seria 
transitorio y breve, resultando despues en definitiva 
un aumento en las ventas de toda la cuenca y por lo 
tanto una fuerza mayor para  salvar las crisis ó 
mitigar sus desastrosos efectos. Me fundo en lo 
siguiente. Es casi axiomático que se ha de vender 
tanto mas carbón, cuanto mayor sea el número de 
clases entregadas al mercado, cuanta  mayor facili­
dad tenga el comprador de obtener combustibles 
especiales para el uso á que los destina. Ahora bien, 
hé dicho que Langreo tiene especialidad de carbones 
para hogares y hornos de reverbero y que los tiene 
también muy superiores para  gas. Si en vez de 
enviar al interior solo una clase de carbón, se en­
vían várias, apropiada cada una á un uso particular, 
se ha de vender forzosamente mas. El mercado de
(1)  A c tu a lm e n t e  es de 26 p e s e ta s ,
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carbón asturiano crecerá en cuanto cada consumi­
dor encuentre la mercancía especial que desea.
Lo mismo pasará en Oviedo, cuya industria ha 
de desarrollarse sin género de duda, el dia que tenga  
buenos carbones de llama de 3 á 4 pesetas mas bara ­
tos por tonelada y mejores para muchas aplicaciones.
No niego que Mieres perdería algo en el mercado 
de Oviedo, pero este es un detalle sin importancia 
ante el bien general que experimentaría la cuenca el 
dia en que Langreo estuviese en comunicación con 
la red general de ferro-carriles. Para  el mercado del 
interior conservaría siempre Mieres sobre Langreo, 
la diferencia de 2 ó 3 pesetas en el importe total del 
arrastre .
Basta con lo dicho para demostrar á cualquiera 
persona desinteresada y que tenga rudimentos de 
criterio industrial, la excepcional importancia que 
tiene para la provincia la construcción del ramal á 
Olloniego, aun considerando solamente el ramo de 
carbones y sin hablar de hierros, minerales, etcé­
tera , etc.
Otro punto de trascendencia para  la cuenca 
asturiana , es el abastecimiento de la Marina de 
guerra. No deben arredra r s e  los mineros por cierta 
hostilidad que manifiesta hácia ellos una parte de la 
oficialidad de la Armada. Suya es toda la razón y 
ellos vencerán definitivamente, si no desmayan en 
sus esfuerzos.
Al principio se decía que los carbones asturianos 
no ardian siquiera. Despues se lucieron ensayos y 
se vió que no solo ardian, sino que eran superiores.
Se objetaba que aquellos ensayos no hacían fé por 
ser de muestras muy elegidas. El sindicato ha en­
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viado 18 ó 20 .  000 toneladas de cribado á los arse­
nales, y hoy es el dia en que no hay una sola queja 
de ese carbón. Ha sucedido lo que con los industria­
les de la costa; se han convencido de que estaban 
equivocados respecto á la calidad de nuestros 
carbones.
Decian que el menudo de fraguas de Mieres no for­
maba bóveda y no servía por lo tanto, cuando en 
Langreo trabajan cientos de forjas con menudos in­
finitamente peores. La habilidad de los herreros de 
los arsenales no ha quedado muy bien parada. T am ­
bién se ha visto que el menudo servía y que servía 
bien.
Afirmaban que el cok no daba suficiente calor en 
los cubilotes, cosa extraña por cierto cuando con cok 
de Langreo, vemos funcionar todos los dias esos 
hornos.
Un fuego pequeño en una carbonera del Ferrol, 
bastó para  que se armase gran  algarada contra el 
carbón asturiano, con el consabido expediente, in ­
formes, suspensiones de remesas, reales órdenes, 
etc., etc., etc., etc. Luego se supo que había ard i­
do tonelada y medida de carbón mal acondicionado, 
colocado en sitio húmedo y sin ventilación. Si el ca r­
bón de Langreo, fuese inflamable, el valle aparece­
ría iluminado por las noches con enormes fogatas, 
dadas las existencias de las minas, y sin embargo, 
no tengo noticia de que ninguno de esos montones 
que están á la intemperie, haya ardido.
Es claro que puede ocurrir la combustión expontá- 
nea en determinadas circunstancias; pero ¿acaso no 
ocurre con el carbón inglés? ¿No tuvo el almirante 
que mandaba la escuadra en la guerra de Africa
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fuego en las carboneras de 3 de sus buques, casi al 
mismo tiempo? Pues era  inglés el carbón que ardió, 
como es inglés el que se ha incendiado hace poco en 
el vapor Reina Mercedes.
Si por temor á un fuego han de dejar los buques 
de guerra  de gas ta r  carbón asturiano, que dejen 
también el inglés y que a n d e n  á la vela, porque hay 
calderas que pueden reventar.
El inconveniente que ahora presentan los part i ­
darios del carbón inglés, es el humo del asturiano, 
humo que mancha los buques y que haría  visible á 
una escuadra á distancia en caso de guerra. No 
tienen la pretensión los asturianos de creer que sus 
carbones sean como el Cardiff superior, pero sí están 
firmemente convencidos de que reúnen las cualida­
des necesarias para el uso á que se les destina en 
grado más que suficiente y que ese humo se amino­
ra r á  ó desaparecerá cuando los fogoneros se acos­
tumbren á manejar nuestros carbones nacionales, 
con las indicaciones y reglas que sin duda alguna les 
dará  el ilustrado personal de Ingenieros de la A r­
mada.
Y en caso de guerra , ¿qué carbón gastaría  la Ma­
rina? Tendría que g as ta r  carbón nacional auque fue­
se muchísimo peor de lo que es. La m arina  debe 
pues aprender á quemar los combustibles asturianos 
del modo más racional posible y no debe rechazar un 
carbón porque cualquier fogonero lo clasifique como 
malo.
Sabido es que el obrero ra r a  vez acepta una inno­
vación con gusto; está acostumbrado á cierta ru t i­
na y le cuesta cambiar de costumbres; es preciso una 
tenaz habilidad para hacerle var ia r  de procedimien­
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tos y para  convencerle de la utilidad de algo nuevo 
ó de la posibilidad de emplear con éxito un producto 
que vé por primera vez.
En todas partes el obrero se disculpa de sus faltas 
ó de su poca habilidad, pretestando que la máquina 
tiene este ó el otro defecto, ó que el carbón ó el acei­
te son malos, etc., etc.
Así, si el barco no anda, si las calderas no están 
en vapor á la hora deseada, si en la máquina ocu­
rre cualquer contratiempo, la mejor escusa es la m a­
la calidad del carbón.
Añadiendo á la rutina del obrero el constante 
aguijón de los intereses creados á la sombra del car­
bón inglés y teniendo presente ese característico es­
píritu español que se complace en desacreditar, des­
trozar y echar por tierra  todo lo que sea nacional, 
encontrando al mismo tiempo hasta de buen tono el 
ponderar lo extranjero, nos explicaremos, sin nece­
sidad de recurrir á otras razones, la causa de esa 
hostililad de muchos marinos contra nuestros pro­
ductos.
Los mineros deben seguir con paso firme su m a r ­
cha hácia adelante en este asunto, seguros de que 
todas las prevenciones pasarán á la historia en breve 
plazo.
Llevo un rato indicando los medios de conjurar 
las crisis ó de hace: las mas llevaderas y despues de 
leer lo que hé escrito y de recapacitar sobre ello, me 
encuentro con que nada absolutamente hé dicho de 
nuevo, nada que no se haya proclamado en mil to­
nos y épocas distintas.
¿Se presentarán de aquí á 5 ó 6 años una vez más 
esas soluciones como de actualidad?
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¿Estarán aun sin resolver los problemas del puerto 
de Gijon, del ramal á  Olloniego, de las tarifas de 
Langreo, etc., etc?
¿Seguirán los mineros obrando cada uno por su 
cuenta?
Me parece que nó; me parece que esta crisis ha 
d e  tener entre muchos males, la ventaja de conven­
cer á todos de la necesidad de una estrecha unión y 
de una acción enérgica y  constante hasta conseguir 
todo lo necesario y  conveniente á sus intereses.
Así sea. (a)
Asturias Noviembre de 1880.
NOTA. Aunque no modifiquen las consecuencias que 
de las cifras apun tadas como prob lab le , para  el año 1886, h é 
dado en los anteriores artículos, creo oportuno hacer dos 
rectificaciones, ahora que van siendo conocidos los resul­
tados del ejercicio que term inó en fin de Diciembre último.
Según un apreciable diario de Gijon, del cual tomé pre­
cisam ente los datos que me indujeron á señalar la can ti­
dad probable de carbón que se em barcaría por los drops en 
1886, resulta que esa cantidad ascendió á  114. 000 tonela­
das. Acepto esa cifra, por el momento, sin perjuicio de 
analizar su contenido en o tra  ocasion, porque no deja de 
extrañarm e.
Aun siendo así, ese aum ento es debido á cerca de 4 . 500 
toneladas de más en el menudo y al cribado consumido por 
la Armada.
(a) E l  d is t in g u id ís im o  In g e n ie r o  D . J e r ó n im o  I b r á n  c o n t e s t ó  á  
e s to s  a r t íc u lo s ,  en  lo  r e fe r e n te  á  la s  ta r ifa s  d e l f e r r o -c a r r il  de 
L a n g r e o  V é a s e  Rev ista de Asturias, 28 F e b r e r o  1887. L a  r é p lic a  al 
a r t íc u lo  d e l S r .  I b r á n , p u e d e  v e r s e  en  la  m is m a  Revista 15  M a r ­
z o  1887.
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Siempre resulta ó es siempre cierto que, en buena m ar­
cha industrial, el carbón menudo como mercancía de cla­
se inferior, debía consumirse en la cuenca y no exportarse.
Restando, por o tra  parte, de las 89. 000 toneladas de cri­
bado que al parecer, se em barcaron en el año último, 18. 800, 
con destino á la M arina de Guerra, resu lta  que en las ven­
tas del cribado com ercial, h a habido una baja, con relación 
á 1881, de 44 á  48. 000 toneladas.
El cribado se vende corrientem ente ahora á 14‘50 pesetas, 
es decir, que el descenso en el precio continúa.
La importación de carbones ingleses, según el acredita­
do periódico B ilbao  M a rítim o  y  C om ercial, h a sido du ran ­
te el año 1886, de 1. 400. 000 toneladas, en núm eros redon­
dos, es decir, que ha aum entado, á la par que nuestra  pro­
ducción decrece.






